


F Ö R O R  D .

I  den skrifvelse Rikets Ständer den 19 September 

1863 afläto t i l l  Kongl.  Maj:t,  rörande fortsatt utförande 

af jernvägsarbeten för statens räkn ing  anfördes:

att då de för statens räkn ing utförda jernvägsanlägg- 

ningar redan erhå l l i t  den utsträckning, att desamma måste 

hafva f ram ka l la t  en ganska v ids träck t  och mångsidig 

p rak t isk  erfarenhet rörande alla t i l l  sådana anläggningar 

hörande arbeten, —  en erfarenhet, som icke allenast i 

f le rfa ld iga hänseenden vore af stor v ig t  v id  utförandet 

af b l ifvande jernvägsbyggnader, utan äfven måste vara af 

mycket gagn v id  utöfvandet af ingeniörsyrket i andra dess 

delar, — det icke kunde för det allmänna vara l i k g i l t ig t  

om denna erfarenhet, så v id t  ske kunde, för efterkommande 

bevarades eller om den ginge förlorad med de ind iv ider,  

som haft t i l l fä l le  inhemta densamma, men att det der- 

emot vore statens både rätt ighet och sky ld ighe t att såsom 

en det allmännas t i l lhö r ighe t  för kommande t ider  bevara 

det vetande, som samtiden genom stora uppoffr ingar vun

nit  i ett ämne af en så mångfaldig och d jupt ingripande
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beskaffenhet, och att häraf l ätt insåges vigten deraf, att 

de tekniska och ekonomiska detaljerna af de redan u t

förda stambanearbetena blefve fu l ls tänd ig t  beskrifne och 

offentl iggjorda uti ett deröfver affattadt, med behöfliga 

plancher försedt vetenskaplig t verk.

Med afseende härpå och då kostnaden för utarbetan

det och utgifvandet af ett sådant arbete, om den af stats

medel bestredes, säkerligen komme att medföra f lerdubbel 

v inst genom en al lmännare spridd kunskap om och deraf 

föranledd sk ick l ighe t  i d y l ika  arbetens utförande, hem

ställde Rikets Ständer det Kongl. Maj:t behagade låta 

utarbeta och genom trycke t utg ifva en tekn isk  ekonomisk 

beskr ifn ing öfver de för statens räkn ing utförda jernvägs- 

byggnader.

E f te r  att hafva från Styrelsen öfver statens jernvägs- 

byggnader in fordra t utlåtande i ämnet, uppdrog Kongl.  

Maj:t, genom skrifvelse af den 22 Augusti 1865, åt denna 

Styrelse att efter en af densamma uppgjo rd plan, som af 

Kongl.  M aj: t  gil lades, gå i författn ing om utgifvandet af 

en d y l ik  beskr ifn ing  öfver t i l l  e n  början den t id igast af 

statens je rnvägar fu llbordade Vestra Stambanan med sin 

utgrening åt Örebro.

I  det Styrelsen nu t i l l  fu llgörande af denna nådiga 

befa l ln ing åt allmänheten öfverlemnar följande beskr i f 

ning öfver nämnda stambana och då denna beskr ifn ing 

med sin inde ln ing är att betrakta såsom första delen 

af en sk i ld r in g  af samtl iga statsjernbanorna, torde några 

ord böra föru tsk ickas om den utfö r l ighet och den an
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ordning ett sådant ve rk  ansetts böra erhålla, för att 

upp fy l la  det med detsamma afsedda ändamål.

Då v id  utförandet a f  statens jc rnvägar,  sådane de 

nu under loppet af 15 år utveckla t sig t i l l  ett a f  flera 

stambanor bestående nät af öfver 100 mils utsträckning, 

samma pr inc iper med få förändringar g jo r t  sig gällande 

i afseende på såväl sje lfva byggnadssättet som förva lt 

ningen, sönderfaller sk i ld r ingen af våra stambanor natur

ligen i tvenne afdelningar, en allmännare, redogörande 

för det i nämnda hänseenden för samtl iga stambanorna 

gemensamma, och en mera i detalj  gående, skildrande 

•hvarje stambana för sig med dess af lokal-  och andra för

hållanden betingade egendomligheter. T i l l  den förra af- 

delningen hör, utom i första rummet en h is to r ik  öfver je rn- 

vägsbyggandets fortgång, de offentliga förhandlingar och 

beslut, som föregått och bestämt banornas anläggning; 

framställn ingen af förvaltningens organisation, arbetets 

ordnande samt de allmänna tekn iska grunddragen i ba

nans byggnad, anordningen af stationer samt banornas 

utrustning med materie l;  t i l l  den senare åter, eller den 

egentliga banbeskrifningen, redogörelsen för hvarje ba

nas r ig tn ing, lutnings- och krökningsförhållanden, de å 

henne förekommande arbeten och deras kostnad m. m.

Men liksom ingen beskr ifn ing af ett byggnadsverk, 

af hvad art det vara må, kan b l i fva t il l fy l lestgörande 

utan hänvisande t i l l  a fb i ldningar, erfordras det för att 

lemna en k la r  förestäl ln ing om en je rnväg  med dess 

mångfaldiga konstruktioner, ej blott  inom väg- och vat
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tenbyggnads- och husbyggnads-konstens utan äfven inom 

maskinbyggnadskonstens områden, ett stort  antal åskåd

liggörande plancher, hv i lka ,  om de skola ega ve rk l ig t  

värde, måste vara utförda i detalj  och med stor noggran- 

het. Redan de med utarbetandet af sådana plancher 

förenade kostnader förb juda en särsk i ld  f ramstä l ln ing af 

hvarje i je rnvägens anläggning ingående föremål; och 

enär en sådan omständlighet ej hel ler är i en tekn isk  be- 

sk r i fn ing  nödvändig, har i föreliggande verk ett urval 

b l i f v i t  g jord t bland det r ikh a l t ig a  materialet, i det att i 

afseende på konstruk t ionsr i tn ingar endast sådana uppta

gits, som utvisa det i regeln under likartade omständig

heter använda byggnadssättet och som kunna sägas fram

ställa de följda typerna för hela klasser af konstruktioner.

Å  särskilda plancher visas sålunda banvallens form 

och mått i bankfy l ln ingar samt i jo rd -  och bergskärningar, 

och dess o l ika grundläggningssätt på fast och lös m ark ;  

de genom banvallen anlagda ku lve rta r  och trummor, väg- 

öfvergångar i, öfver och under banans plan, hägnad, kon

struk t ion  af rä ler med deras t il lbehör, spårvexl ingar och 

vändskifvor, anordningen af de o l ika slagen husbyggna

der, såsom stations- och boställs-hus, godsmagasin, loko

motivstall ,  vattentorn och vaktstugor, äfvensom de för 

trafikens betryggande erforderl iga signaler, afståndsmätare 

och lu tn ingsvisare m. m.

Den rör l iga materielens konstrukt ion åskådliggöres 

genom en särsk i ld  serie fu l ls tändiga r i tn ingar  öfver de 

o l ika  slagen af lokomotiv  samt person- och gods-vagnar,
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de för ra  uppg jo rda  i en sextondedel,  de sednare i en t ju -  

gu f je rdede l a f  den n a tu r l ig a  s tor leken , samt genom deta l j -  

r i t n in g a r  ö fver de t i l l  fordonens underrede hörande delar, 

såsom a x la r  och h ju l ,  f je d ra r ,  lagerboxar m. m.

A fb ild n in g a rn e  upp taga  b land  konsta rbe ten  endast 

de genom sin  s to r le k  e lle r  o va n lig a re  k o n s tru k tio n  m est 

fram stående b roa rna  e lle r  husbyggnaderna.

Ö fve r  s je l fva  banan deremot lemnas fu l ls tän d ig a  p ro 

f i l r i tn in g a r .  Dessa v isa  i s ka lo r  a f  1/20000 fö r  längden och 

en fy rahundradede l fö r  höjden markens k o n tu r  e fte r  je rn -  

vägens m i d t e l l i nie, banans lu tn inga r ,  ( h v i l k a s  längd och 

s to r lek  dessutom s ä rs k i ld t  ang ifvas  genom sif fer ta l) ,  m a r

kens beskaffenhet,  f y l ln in g a r  och s k ä rn in g a r  genom jo rd  

och berg. F ö rö f r ig t  synes å p ro fi l r i t n in g a rn e  läget a f  och 

de väsent l iga  måtten å a l la  broar, k u lv e r ta r  och t ru m m o r ,  

p la tserna fö r  vägporta r ,  vägb roa r och andra ö fvergångar 

samt v a k ts tu g o r  och t ra f iks ta t ioner .  S tat ionsområdena med 

sina spåru tg ren inga r,  byggnader och öf r ig a  an läggn inga r  

framstä l las  genom på samma p lanche r  in la gd a  p la n r i tn in 

gar i en två tusendede l a f  n a tu r l ig a  s tor leken . Jernvägs-  

l in iens r ig tn in g  i ho r ison ta lp lan e t  ang ifves genom den t i l l  

profi len uppdragna  bas l in ien  på det sätt, a t t  banans ra ka  

s t räckn inga r  betecknas med samma l in ie  och k u rve rn a  

e l le r  k rö kn in g a rn a  medels t  de i bas l in ien  in fö rda  c i rk e lb å 

garna ; dessa båga r  ha fva  sin k rö k n in g  åt samma hål l  

som de ku rve r ,  de fö res tä l la ;  det hor ison ta la  afs tåndet 

mellan deras ä nd p un k te r  a ng i fve r  ku rva ns  längd och de 

in s k r i fn a  ta len k rökn ings rad ien .



Föregående ö fve rs ig t  a f  de meddelade p lanchernas 

innehå l l  lem nar  en antydan om den beledsagande textens 

o m fa t tn in g  i h vad det ren t  tekn iska  beträffar. V id h å l 

lande sin u p p g i f t  a t t  va ra  en besk r i f n in g  och utan att  

ingå  på teoriens område annat än der sådant är ound

gäng l ig t ,  s k a l l  densamma, under hänv isande t i l l  a fb i ld -  

n ingarne, söka g i fva  en k la r  fö res tä l ln ing  om våra  s tam

banor, sådana de i ve rk l ig h e te n  äro, redogöra fö r  deras 

kostnad såväl i det hela som, fö r  så v id t  upps tä l ln ingen  

och u t fö r l ighe ten  a f  de under byggnadsarbete t  förda rä 

kenskaperna  det m edg ifve r ,  i deras o l ik a  d e ta l je r  samt 

d e r t i l l  meddela  de h is to r is ka  data, som äro a f  v ig t  fö r  

kännedomen om u tveck l ingen  a f  det största  in d u s t r ie l la  

företag, som i v å r t  fos te r land  b l i f v i t  utfördt.
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Historisk öfversigt a f Statens Jernvägar.

Då Georg Stephenson for knappt fyra t io  år sedan in ledn  

genom s it t  i den rygtbara täft inge n  v id  R a inh i l l  den G:te 

Oktober 1829 segrande lokomotiv  löste frågan om kon- 

struktionen af en ändamålsenlig kra ftmaskin  för t ransporter 

t i l l  lands, kunde väl få, om ens någon, a f  dem som 

åskådade den nya rörelsemaskinens första färder, förutse 

den oerhörda utveckling, det kommunikationsmedel, hvaråt 

densamma gaf li f,  skul le  inom några t io ta l år erhålla, 

den revolution det skul le  åstadkomma i all samfärdsel 

eller huru vä ls igne lser ik t  det skul le  komma att ingr ipa  

uti samfundsli fvets a l la  förhållanden. Jernvägarnes ut

bredning under de första åren efter ofvannämnda t idpunk t  

gaf ej hel ler  anledning att förvänta ett så a l lmänt om

fattande af detta transportsystem, som följande generation 

fått  bevittna.

Om den nya uppfinningens användbarhet och nytta 

voro nemligen tankarne långt if rån eniga. T i l l  och med 

i England, der man skulle  tro densamma hafva bort om

fattas med hänförelse, funnos många som betraktade je rn-  

vägarne med misstroende och framhöllo  de vådor, som 

skulle  vara förenade med jernvägsresor, samt lokomoti-
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vens eldfar l ighet för de i banans närhet befin tl iga före

mål, under det andra åter förfäktade den åsigten, att om 

je rnvägar än kunde vara lämpliga för personbefordring 

på korta sträckor och i närheten af stora städer, de l i k 

väl vore alldeles otjenliga för godsforsling, i afseende på 

hv i lken de ej skul le  kunna uthärda täflan med kanalerna 

el ler t i l l  och med i vissa fall med landsvägarna, samt 

att de väl medförde sin nytta i slä tt länder men förlorade 

hela sin öfverlägsenhet i mera kuperade landsdelar o. s. v. 

På samma sätt uppträdde i F ra n k r ike  statsmän och lärde 

varnande mot det i deras tanke obehöfliga och fa r l iga  

kommunikationsmedlet.

Dessa betänkligheter,  i förening med farhågan för de 

stora kostnader, anläggningen af je rnvägar tager i an

språk, visade sig t i l l rä c k l ig t  starka att äfven i dessa 

fo lk r ik a  och i industr ie l t  hänseende redan då högt u tb i l 

dade länder, fördröja omfattandet af det genom je rnvä- 

garne erbjudna hje lpmedlet att underlätta samfärdseln, 

ehuru behofvet häraf måste göra sig så mycket mera 

gällande som förbindelsen mellan o l ika  landsdelar der 

hufvudsakligen var hänvisad t i l l  och f je t trad a f  den be

svär liga och dyra landsvägsforslingen.

Den förra hälften a f  adertonhundratrett io ta let upp

v isar derföre endast några få spridda jernvägsföretag, 

men sedan erfarenheten v id  dessa snart hunnit  ådaga

lägga grundlösheten af de farhågor, man hyst, men der- 

emot de omätliga fördelarne af att låta den ojemförligt 

kraft igare, uthål ligare och, som det snart visade sig, b i l 

l igare maskinkraften träda i stället för de d i t in t i l ls  ute

slutande använda dragarne, vunno jernvägarne i a l l t  högre 

grad förtroende och hade redan ett t iotal år efter den
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första jernvägens anläggning förvärfvat sig burskap inom 

flerta let af Europas bildade länder.

I  vårt  fosterland töfvade det dock länge innan någon 

anläggning af detta slag korn t i l l  stånd. Orsakerna här

t i l l  äro lä tt  funna och t i l l  en del äfven antydda. Hade 

hos vår verldsdels lyck l igas t  lottade nationer je rnvägar- 

nes gagnelighet under andra än de mest gynsamma för

hållanden s tark t  ifrågasatts, så framställde sig här ännu 

större anledningar att draga i tv ifve lsmål,  huruv ida så

dana dyrbara kommunika tioner lämpade sig för ett land 

med en karg natur, en oländig m ark  samt med en föga 

utvecklad samfärdsel inom en få ta l ig  och vida spridd be

fo lkn ing, hvars industr ie l la  verksamhet dessutom ej kunde 

på långt när jemföras med utlandets. K ra fve t  af ett a l l 

deles nytt  kommunikationsmedel kunde ej hel le r hos oss 

visa sig så känbart, då landets ta lr ika , med konstens t i l l -  

hjelp utvidgade och förbättrade vattenvägar möjl igg jorde 

en beqväm och b i l l ig  transport äfven på långa afstånd, 

helst sedan denna börjat besörjas med en redan ganska 

betydande och ständigt t i l lväxande ångbåtsflotta, förutom 

det att s je lfva våra v in t ra r  underlättade landforslingen på 

ett sätt, som är okändt i länder under ett m ildare lu ftstreck.

De kommunikationer, öfver hv i lka  landet redan för

fogade och som tv ifve lsutan skul le  framgent i bredd med 

det stigande behofvet förbättras, antogos vara fu l l t  t i l l 

räckliga för all den t ra f ik  man skäligen kunde förvänta. 

Visserligen vid lådde dem olägenheten att ej kunna be

gagnas hela året om, men å andra sidan ansåg man det 

ingalunda säkert, huruv ida  vårt  strängare k l im a t  med- 

gåfve att hål la  jernvägsrörelsen här i landet öppen utan 
afbrott.
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K ö p in g —  

H u l t -b a n a n .

Dessa förhållanden voro ej egnade att befordra ett 
skyndsamt införande af je rnvägar i vår t  land. Men i ut

landet gjorde emellert id  jernvägarne a l l t  större framsteg 

ocli ])å samma gång trädde a l l t  k la rare i dagen deras för

måga att g i fva  e n , ej anad ly f tn ing  åt industr i  ocli han

del samt med dessa åt välståndet i al lmänhet. Särsk i ld t  

var det af intresse att se, huruledes jo rdb ru ke t  och bergs- 

handteringen samt produktionen och omsättningen af nöd

vändighetsvaror och råmateria lier,  tack vare de förkortade 

afstånden, uppblomstrade ej blott  i enstaka fa ll  utan öf- 

vera l l t  der jernvägsförb indelser b l i fv i t  inrättade.

Denna jernbanornas välgörandg inverkan på ju s t  så

dana näringar, som utgöra grunden för vår t  fo lks  ekono

miska bestånd, förvärfvade det nya kommunikationsmed

le t inom Sverige flera förespråkare, hv i lka  upptogo de 

mot detsamma gjorda inkast och slu tl igen lyckades, med 

stöd af u r  erfarenheten hämtade fakta, t i l l  stor del häfva 

betänkl igheterna samt öfvertyga om vigten, ja  nödvändig

heten af att skapa snabbare och verksammare förb indel

ser än dem man d i t t i l ls  egt, för att, såsom numera erfor

drades, t i l lgodogöra landets naturliga h je lpkä l lo r  och för

säkra sig mot den eljest hotande faran att b l i fva  qvar- 

stående på en lägre grad af utveckling.

För  de första åtgärderna, att bringa den länge d i 

skuterade frågan om jernvägars anläggning inom Sverige 

t i l l  verkstä l l ighet,  t i l lkom m er förtjensten Öfversten v id  

F lo ttans Mekaniska Corps, Grefve A. E. von Rosen, h v i l 

ken, sedan han, på derom hos Kongl.  M aj: t  g jord under

dånig anhållan, genom nådig resolution den 27 November
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1845 e rhå l l i t  t i l ls tånd att, i förening med ett el ler flera 

bolag, hvarut i  såväl in- som utländska män egde f r ihe t  

sitt deltaga, anlägga je rnvägar uti å tsk i l l iga  r ig tn ingar  

inom fäderneslandet, lät verkstä lla f lera jernvägsundersök- 

ningar och, efter dessas fullbordande å egna och medin- 

tressenters vägnar hos Kongl. Maj: t  anhöll om oktro js 

meddelande för ett bolag, med föremål att utföra en je rn-  

vägsanläggning mellan Örebro stad och dess hamn Ske- 

bäck samt Hu lts  lastageplats v id  Wenern.

Med anledning häraf oktro jerade Kongl.  Maj:t,  ge

nom nådig Förordn ing den 28 December 1848, bemälda 

bolag, under namn af »Kongl. Svenska och Engelska A k 

tie-Bolaget för jernvägen emellan Örebro och Hult». Ge

nom nyssnämnda förordn ing f ick bolaget, emot upp fy l lan

de af å tsk i l l iga  deruti föreskrifna v i lko r ,  dels garanti af 

staten för fy ra  procents ränta på den ve rk l iga  anlägg

ningskostnaden, under de första 15 åren från den dag 

den af bolaget anlagda banan öppnades t i l l  a llmän traf ik , 

hv i lken anläggningskostnad dock ej sku l le  få öfverstiga 

den summa, 4,860,000 R dr R:mt, h v a r t i l l  den b l i fv i t  upp- 

gifven, och dels, bland andra förmåner, rä tt ighet att, utan 

kostnad el ler å r l ig  ersättning, erhål la  upplåtelse a f  den 

för jernvägsanläggningen erforderl iga, Kronan t i l lhö r iga  

jo rd , som icke vore t i l l  boställe e l le r  el jest åt enski ld  

person upplåten, och i ö fr ig t  att  efter gällande expropria

tionslag t i l l  sig lösa och med fu l l  eganderätt bibehålla 

det för jernvägsanläggningen behöfl iga jo rdområde; att 

från Kronans parker inom Örebro län kostnadsfr i t t  erhål la  

nödigt, för andra ändamål icke afsedt, v i rke ;  att t i l l  r ike t  

få tu l l f r i t t  in föra de maskinerier, vagnar och verktyg, 
hv i lka  kunde erfordras såsom modeller, äfvensom sådana
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för jernvägen behöfliga räler, lokomotiv, stående ångma

skiner och så kal lade vändbord, som ej kunde fås af in 

hemsk t i l lv e rk n in g  t i l l  l i ka  lågt pris och samma godhet, 

samt att för jernvägsarbete få använda manskap utur ar

méen.

Det sålunda oktroyerade bolaget b lef dock a ld r ig  bi l- 

dadt, men sedan Rikets Ständer vid 1850— 1851 års r ik s 

dag m edgifv i t  och beslutat å tsk i l l iga  förmåner och förbe

håll  med hänsigt t i l l  en je rnvägsanläggning emellan Kö

ping, Örebro och Hu lt ,  i händelse etc bolag komme att 

b i lda sig för dess utförande, oktrojerades den 18 Novem

ber 1852, ett nytt,  äfven af Grefve von Rosen b i ldadt bo

lag, under namn af »Kongl. Svenska Aktie -Bolaget för 

je rnväg mellan Köp ing  och Hult», hv i lke t  för en t id  af 

fyrat io  år, räknade från den dag då banan komme att 

öppnas för allmän traf ik , t i l l fö rsäkrades af Staten fem  

procent å den beräknade anläggningskostnaden, 7,500,000 

Rdr R:mt, och erhöll å tsk i l l iga  andra förmåner, såsom 

kostnadsfri upplåtelse af Kronan t i l lhö r ig ,  för jernvägs- 

anläggningen erfo rderl ig  jo rd , rätt  att en l ig t  gällande ex

propr ia tionslag t il lösa sig, enskild man, menighet eller 

in rä t tn ing  t i l lhö r ig ,  för samma ändamål beh ö f l ig jo rd  eller 

lägenhet o. s. v. Bland v i lko ren  stadgades l ikvä l ,  att 

anläggningen skulle  börjas före 1852 års utgång, att Bo

laget dessförinnan skulle , t i l l  säkerhet för jernvägsarbe- 

tets utförande, i Stats-Kontoret hafva nedsatt ett belopp 

af 300,000 R dr R:mt samt att banan borde vara fä rd ig  

att upplåtas t i l l  a l lmänt begagnande sednast v id  1855 

års slut.

Bolaget färd igbyggde nu den 5,2 mil långa delen af 

den ursprungligen afsedda jernvägslin ien el ler sträcknin-



gen mellan Örebro och Arboga, hv i lken öppnades för t ra 

f ik  den 27 August i  1857.

Mellan Arboga och Köping afstannade arbetet på v in 

tern 1856, men sedan ett statsanslag af 160,000 R dr 

b l i fv i t  för ändamålet åt bolaget bev i l jad t  återupptogs år

1866 byggnaden af denna 1,5 mil  långa sträcka, hv i lken 

uppläts t i l l  a l lmänt begagnande i Oktober samma år.

Hela kostnaden för banan mellan Arboga och Örebro 

med röre lsemateriel och reparationsverkstad uppgick år

1867 t i l l  5,188,353 Rdr.

13

Samtid igt med förenämnda bana, ur hvars historia Ö fr ig a  en- 

de förnämsta dragen b l i f v i t  framlagda, emedan banan var skllda banor- 

det första jernvägsföretag a f  större omfattn ing inom vårt  

land, åvägabragtes af enskilda, af statsmakterna under

stödda bolag, anläggning af flera mindre je rnvägar med 

hufvudsaklig t  syfte att b i lda lätta förb indelser mellan de 

vattenleder, l iv i lk a  transporten af de bergsbruksidkande 

landskapens produkter  redan förut följde. Sålunda fun- 

nos v id  den t id  byggandet af je rnvägar för statens räk

ning började, följande banor, hva r t i l l  allmänna medel lem- 

nats, dels redan fullbordade, dels under anläggning:

E r v a l la —N o ra -banan ................................................. 1,80 mil.

Gefle— -Dala-banan, mellan städerna Gefle och

F a h lu n ................................................................  8,75 »

jernbanan från Smedjebacken v id  sjön N o rra

Barken  t i l l  sjön Wessman........................... 1,50 »

N o r bergs-banan från Norbergs gru fvor t i l l  sjön

Åmänningen .................................................... 1,56 »

Transport  13,41 mil.
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Transport  13,41 mil. 

Frykstad-je rnvägen, mellan K la ra -e l f  och sjön

F ryken  i W ermland ....................................  0,74 »

jernbanan från staden Christinehamn t i l l  Sjölin-

dans lastageplats .........................................  1,10 »

Kroppa-  och Storfo rs - j e r n ägarn e, mellan sjö- 

arne Yngen, Östersjön och Öjevettern i

W e rm la n d ..........................................................  1,00 »

jernbanan mellan sjöarne Yngen och Daglösen

i W e rm la n d ....................................................... 0,64 »

jernbanan mellan sjöarne Saxen och Yngen i

W e rm la n d .......................................... ...............  0,35 «

Lerviks  je rnväg  mellan sjöarne Långban och

Yngen i Wermland ....................................... 0,29 »

Ränkeseds-banan, mellan sjöarne Ränken och

Glafsfjorden i W erm land ........................... 0,40 »

jernbana från Grängesbergs g ru fvor t i l l  sjön Hör-

ken i N e r ik e .................................................... 0,38 »

jernbana från Stribergs g ru fvo r t i l l  sjön W icke rn

i Nerike ............................................................  0,43 »
jernbana mellan N orrköp ing  och Fiskeby lastage- 

plats vid sjön Glan i Ö s te rgö th land ..... 0,52 »

Summa 19,26 mil.

Sammanlagda anläggningskostnaden för dessa banor 

har uppgått t i l l  9,740,965 Rdr. A f  denna summa har 

Staten b id rag it  med 3,729,000 Rdr, deraf 3,616,500 Rdr 

såsom lån och 112,500 R dr såsom anslag, detta sednare 

t i l l  E rva l la  Nora-banan.
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De anläggningar som sålunda kom m it  t i l l  stånd, kunde 

dock t i l l  fö l jd  af sin hufvudsakligen loka la  natur icke 

t il l f redsstä l la  det a l l t  k la rare insedda behofvet af snabba 

och b i l l iga  kommunika tioner af mera omfattande art, h v i l - 

ka kunde underlätta den för t i l lgodogörandet af landets 

h je lpkä l lo r  v ig t iga  samfärdseln mellan r ike ts  mera sk i lda 

orter och med utlandet samt sålunda gagna landet i dess 

helhet. Men hade statens medverkan va r i t  påka llad för 

de föregående inskränktare jernvägsföretagen, kunde den 

än mindre undvaras v id  åvägabringandet af sådana v id 

sträcktare anläggningar, som måste krä fva utomordentliga 

kap ita lkra fter.  Såväl härigenom som genom sin stats
ekonomiska vig t,  erhöl l frågan om jernvägsbyggnader i 

stort karakteren af en statens angelägenhet och när den

samma v id  1853— 1854 års r iksdag upptogs t i l l  öfver- 

läggning, var det egentl igen endast om sättet, huru sta

ten skul le  bäst befordra dessa företag, som meningarne 
voro delade.

Tvänne o l ika  åsigter sökte härv id  göra sig gällande, 

den ena att Staten skul le  lemna räntegaranti för de bolag 

af in- och ut-ländske män, som v i l le  bygga je rnvägar i 

Sverige, den andra att dessa vägar sku l le  byggas genom 

Statens försorg och med Statens medel.

Den sednare åsigten segrade och Rikets Ständer fast

ställde v id  samma r iksdag, i hufvudsaklig  öfverensstäm- 

melse med livad Kongl.  Maj:t föreslagit,  den grundsats, 

att alla stambanor skul le  anläggas och utföras genom Sta

tens omedelbara försorg, och att sålunda anlagda stam

banor, med a l l t  l ivad de r t i l l  hörde, komma att anses så

som al lmän t i l lhö r ighe t  och stå under Statens t i l lsyn  och 

förvaltn ing, samt att de med stambanors anläggande för

S ta m b an o r - 

nas bör jan .
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A ns lag  t i l l  

ind e rsö kn in - 

gar.

enade kostnader sku l le  i a l lmänhet bestr idas af Staten; 

doek att vissa delar af sådana je rnbanor skul le  få utfö

ras på enski ld  bekostnad emot rä tt ighet för Staten att 

efter deras fu llbordande inlösa de sålunda anlagda ban- 

delarne, i den ordning och på det sätt, som för hvar je  

särsk i ld t  fall ,  före anläggningens företagande, b l i fv i t  
stadga d t

Derjemte förklarade Rikets Ständer, att företagandet 

och utförandet af de smärre jernvägsanläggningar inom 

landet, som erfordrades för kommunika tioner af m indre 

utsträckning, tinge ankomma på den enski lda industrien 

och företagsamheten; börande l ikvä l  ingen sådan jernbana, 

som kunde hänföras under egenskapen af al lmän väg, få 

anläggas innan Kongl.  Maj:t, efter skedd anmälan om 
samma banas r ig tn ing  och beskaffenhet, der t i l l  lemnat 

t i l lå te lse; hvarv id  företräde borde t i l le rkännas anläggnin

gen af sådana je rnvägar, som komme att stå i d i rek t  för

bindelse med någon af Staten anlagd jernbana.

I sammanhang med dessa beslut anvisade Rikets 

Ständer ett belopp af 90,000 Rdr, som ställdes t i l l  Kongl. 

Maj:ts disposition, för att sätta Kongl.  Maj: t  i t i l l fä l le  att 

genom erfarne och sakkunnige män, låta, efter anställda 

noggranna undersökningar och utredningar i både stats- 

ekonomiskt och topografiskt afseende, samt med hänsigt 

t i l l  kommunikationsväsendet i al lmänhet, uppgöra och ut

arbeta förslag t i l l  je rnvägars r ig tn ingar,  anläggningssätt 

och beskaffenhet m. m., samt att, v id  påföljande riksdags 

början, kunna t i l l  R ikets Ständer aflåta nådig proposition 

angående verkstä ll igheten af de större je rnvägsanläggnin

gar, hv i lka  derefter borde af al lmänna medel bekostas.
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Vidare bevil jade Rikets Ständer, för anläggning och Anslag t i l l  
utförande af tvenne iernvägsstambanor inom r iket,  7,500,000 stambanor-

nas byggnad.
Rdr, hvara f  6,000,000 R dr för en del af den stambana, 

som, utgående från Göteborg, skul le  komma att, i r ig t-  

n ing genom Westergötland och Nerike, fu l lbordad förena 

nämnda stad med hufvudstaden, samt återstående 1,500,000 

Rdr för påbörjande af en från Malmö i r ig tn ing  åt Jön

köping gående stambana t i l l  den på nordl iga sidan af 

sistnämnda stad belägna punkt, hv i lken Kongl. Maj: t  kunde 

finna läm p l ig t  bestämma.

Rikets Ständer beslöto slutl igen, att de medel, som, 

utöfver befin tl iga och disponibla  t il lgångar, erfordrades 

för bekostande el ler understödjande af de jernvägsanlägg- 

ningar, som a f  R ikets Ständer redan b l i fv i t  e ller kunde 

komma att b l i fva  beslutade, äfvensom för inlösen af dy

l ika  anläggningar, om sådan pröfvades böra ske, skul le  

anskaffas genom upplån ing för Statens räkn ing  medelst 

fonderade, inom r ike t  utgifna, räntebärande obligationer, 

lydande å svenskt mynt och utfärdade, på Rikets Stän

ders vägnar, a f  Riksgälds-Kontoret.

Den grundsats var således antagen, att stambanorna 

skul le  byggas genom Statens försorg och med Statens me

del, och genom t i l läm pn ing  af densamma har man i Sve

rige kunnat undv ika  de många olägenheter, å tsk i l l iga  an

dra länder fått  vidkännas, der jernbanornas utförande öf- 
ver lå t i ts  åt ut ländska kontrak tö rer  och ingeniörer. Stats

makterna, som sålunda afgjort denna v ig t iga  fråga, voro 

också ense derom, att nationen med största skyndsamhet 

skul le  söka t i l legna sig det nya kommunikationsmedlet, 

som öfverall t  v isat sig k ra f t ig t  bidraga t i l l  u tveck l in 

gen af landets ku l tu r ,  industr i  och välmåga, och redan
2
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Öfvers te  
E r icson  f ö r 
ordnas t i l l  

Chef fö r  
je rnvägs- 
byggnads- 
fö re tage t.

Undersök-
n in g sko m ité

t i l lsa t te s .

på våren 1855 började arbetet å (le första statsbanorna i 

r iket.

Den 22 Januari samma år hade Kongl. Maj:t, genom 

ett nådigt bref, anförtrott  högsta ledningen och utförandet 

af jernvägsanläggningen i Sverige åt Öfversten m. m. 

N ils  Ericson, som erliöll fu l l  makt och myndighet att, ef

ter eget bepröfvande och på eget ansvar, ordna al la  ar- 

betsdetaljer, så väl i tekn isk t  som adm in is tra t iv t  hän

seende.
På förslag af Öfverste Ericson förordnades på sam

ma gång numera Öfversten m. m. C. G. Beijer och nu

mera Öfverste-Löjtnanten m. m. C. E. N o rs tröm , båda 

t i l lhörande Kongl. Väg- och Vattenbyggnads-Korpsen, att 

såsom ledande ingeniörer, den förre v id  södra och den 

sednare v id  vestra stambanan, b iträda v id  jernvägsarbetet, 

dit , l ikaledes på Öfverste Ericsons hemställan, en del utaf 

öfrige officerare v id  nämnde korps kommenderades såsom 

stations-chefer och nivellörer.

T i l l  att verkstä lla  de med ofvannämnda, utaf Rikets 

Ständer bevil jade, anslag af 90,000 Rdr, afsedda förbere

dande undersökningar ,m. m., förordnade Kongl.  Maj:t, 

också genom nådigt bref af  den 22 Januari 1855, en Ko- 

mité, med General-Löjtnanten m. m. C. Akre ll såsom ord

förande. T i l l  ledamöter deri förordnades dåvarande Öf

versten och Chefen för Kongl.  Väg- och Vattenbyggnads- 

Korpsen m. m. A. E . von Sydow och Öfversten Grefve 

A. E. von Rosen, den sednare i stället för P rem .-Lö j t 

nanten v id  Kongl.  Maj:ts F lo tta  H. V u l t  von Steyern, som 

på egen begäran b l i fv i t  entledigad från ledamotskapet.



Komitéens fö rhandl ingar berättigades jemväl Öfverste 

Ericson att som ledamot deltaga, när hans t id  och öfriga 

omständigheter det ti l läte.

Den 31 Januari samma år utfärdade Kongl.  Maj:t 

för Öfverste Ericson, såsom Chef för Statens jernvägs- 

byggnader, en instrukt ion , hv i lken  hufvudsakligen grun

dande sig på ett a f  Öfverste Ericson t i l l  Kongl.  M aj: t  in 

lem nadt förslag i ämnet, faststäl lde, utom grunderna för 

byggnadens ledning i allmänhet, särskilda tekn iska före

skr i f te r  samt bestämmelser rörande banornas hufvudr ig t-  

ning och uppgörandet a f  planer samt arbetsberättelser.

Så stadgades bland andra »allmänna bestämmelser», 

att såsom allmän regel borde antagas, att utförandet skul le  

ske, med all den hushålln ing, som med jernvägarnes va r

akt ighet och fram tida  bestånd vore fören l ig ;  att  all  öfver- 

f lödig ly x  i byggnadssättet borde undvikas och att  lan

dets egna arbetare, utom då omständigheterna påkallade 

något undantag, sku l le  användas, äfvensom det vore Che

fen obetaget att, en l ig t  eget godtfinnande, från andra län

der på al lmän bekostnad förskaffa sig de upp lysn ingar i 

fråga om den rör l iga materielens konstruktion ocli använ
dande, som der kunde stå att erhålla.

Vidare bestämdes, att  de närmast je rnvägslin ien för

lagda infanteri -regementen skul le  under den bl idare års

tiden få användas t i l l  jernvägsarbetet,  då underdånig an

mälan derom gjordes i vederbörl ig  tid, samt att såväl 

Kronoarbetskorpsen, som de fångar, h v i lka  voro att  t i l lgå  

i närheten af jernvägsbyggnaden, såsom exempelvis de i 

Malmö och Göteborg, finge användas, på de v i lko r ,  Sty
relsen öfver fängelser och arbetsinrättn ingar i R ike t  funne
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lämpliga med hänseende, bland annat, t i l l  behofvet af ökad 

bevakning el ler andra härv id  erforderl iga förhöjda kost

nader —  börande dock a l l t id  iakttagas, att sådant arbets

manskap och det ur arméen kommenderade icke finge 

användas å samma ort el ler så nära hvarandra, att berö

r ing  dem emellan kunde ega rum.

De »tekniska föreskrifter», som i samma nådiga in - 

s truk t ion  gåfvos, voro: att spårvidden mellan skenorna 

sku l le  b l i fva  l i k a  med den v id  K öp in g— Hult-banan, el ler 

den nästan uteslutande i utlandet antagna, nemligen 4 fot 

82 tum engelskt mått, el ler 4,83 sv. fot, samt att lu tn in 

gen å banans plan efter längden icke finge, utan särsk i ld  

nådig  t il lå te lse, öfverstiga 1 fot på 100, och radien för 

krökningarne icke b l i fva  mindre än 1,000 fo t ;  —  att i 

a llmänhet broar och dalöfvergångar sku l le  byggas a f  sten, 

men, der lokalen de r t i l l  kunde föranleda få uppföras äf- 

ven af trä samt af sm idt el ler g jute t je rn , a l l t  efter Che- 

fens bepröfvande; — att stationsbyggnaderna sku l le  upp- 

föras dels af sten, dels af trä, a l l t  efter läget och den 

större el ler  mindre v ig t,  stationen då eller i f ramtiden 

kunde komma att ega för rörelsen, och a l l t id  med fästadt 

afseende derå, att ehuru dessa byggnader t i l l  sin första 

u ts träckn ing någorlunda borde rättas efter för handen 

varande behof, de dock borde byggas och ordnas på det 

sätt, att de utan hinder skul le  kunna i f ramtiden u tv id 

gas, i den mån en t i l l tagande industr i  och rörelse erfor

drade, samt att l ikaså den rö r l iga  materielen, el ler loko

motiven samt person- och godsvagnarne t i l l  en början 

borde rättas efter det dåvarande behofvet och sedermera 

t i l lökas i mån af en t il l tagande rörelse samt banans ut

sträckn ing och förening med bibanor; —  att terasserin-
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gen eller jo rdarbetet endast sku l le  utföras med beräkn ing 

på enkel bana e l le r  öfverbyggnad, men al la  broar, v ia 

dukter och dy l ika  byggnader t i l l  g rund läggning och mur- 

ning utföras med beräkn ing på dubbel bana; -— att den 

s. k. ballasten, el ler den g rus fy l ln ing ,  som måste an

bringas ofvanpå terasseringen, för att hål la  vägen torr  

och derigenom förekomma de skador, som frost och kä l

lossning förorsaka, sku l le  läggas t i l l  en t jock lek  af 2 t i l l

3 fot, efter livad af vederbörande ingeniörer e l ler  af  

Chefen, på grund af loka la  förhållanden, bestämdes, —  

samt att såväl v id  sje lfva jernvägsbyggnaden, som isyn

nerhet livad den rör l iga materielen, stationshusen och 

bangårdarnes konstrukt ion och anläggning beträffade, den 

erfarenhet, andra länders byggnader af d y l ik  beskaffenhet 

lemnade, skul le  tagas t i l l  rättesnöre, så v id t  densamma 

med afseende å k l im a t  och andra förhållanden vore i 

Sverige t i l läm p lig .

Ins trukt ionen innehöll v idare i afseende på »banor

nas hu fvudr ig tn ing  och undersökningarne för deras defi

n i t iva anläggning» följande bestämmelser: den Södra  stam

banan, som b l i fv i t  undersökt genom enski lda personers 

försorg, skul le , med fästadt afseende på lokala  förhål lan

den och den deraf beroende kostnad, dragas i så rak  li -  

nie som m öjl ig t  från Malmö t i l l  Lund, och derif rån i nord
ostlig s träckn ing mot gränsen af Småland, samt under

sökningarne för detta arbetes bringande t i l l  snar ve rk 

ställ ighet genast företagas. Den Vestra stambanan åter 

skul le  från Göteborg ledas i den bästa och m inst kost

samma rig tn ingen öfver Alingsås t i l l  närheten af Wårgårda, 

å hv i lken sträcka en p re l im inär undersökning, dels på 

allmän, dels på enski ld  bekostnad, redan b l i f v i t  verkstä l ld ,
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och detal jundersökningar på denna sträcka med det sna

raste företagas, på det att in tet h inder för arbetets början 

t id ig t  på våren samma år skul le  uppstå genom bristande 
undersökningar; hvaremot endast pre l im inära mätningar 

borde utföras nordost om Wårgårda, in t i l l  dess det b l i f -  

v i t  afgjordt,  hv i lken  af de för jernbanans anläggning ge

nom Skaraborgs län framlagda alternativa planer skul le  
följas.

Om »upprättande af generalplan, å r l iga  arbetsplaner 
och berättelser» föreskrefs bland annat, att generalplanen 

borde bestå af en plankarta, utarbetad i en hundratusen- 

del a f  rätta storleken. På denna p lankarta  skul le  vissa 

punkter, på om kr ing  l  m ils  afstånd från hvarandra, ut

sättas såsom bestämmande för banans r ig tn ing, emellan 

hv i lka  Chefen för statens jernvägsbyggnader egde rä t t ig 

het att sedermera, under arbetets utförande, lämpa ba
nans anläggning efter lokala  förhållanden. K a rtan  skul le  

åtföljas af ett särsk i ld t  blad, h varå banans profil-läge 

borde uppdragas i så stor skala, att utförda, påbörjade 

och föreslagna terasseringsarbeten, derå kunde tyd l ig t  
åskådliggöras med sk i lda  färger, på det att samma pro- 

fi l  sedermera, under byggnadens fortsättn ing måtte kunna 

begagnas för de årl iga arbetsplanernas och berättelsernas 

uppställn ing. F ö r  generalplanens fu llständigande borde 

y t te r l igare  t il läggas ett tredje blad, i tabell form redogörande 

för arbetets fortgång. Denna tabells första kolumn skulle  

under vissa hufvudbenämningar upptaga alla de arbeten, som 

förekomme å hela je rnvägslin ien, och således i samman

drag angifva livad som måste fu llbordas e l le r  anskaffas, 

innan lin ien kunde upplåtas för traf iken och anses färd ig . 

Jemte de upplysningar i afseende på utförda terrasserings-
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arbeten och förslag t i l l  deras fortsättn ing, som för bvarje 

år erhölles genom sk i lda  färg läggningar å förutnämnda, 

generalplanen t i l lhörande prof iler öfver banlinien, borde 

tabellens andra ko lumn utmärka h v i lka  öfriga arbeten 

b l i f v i t  under ett e l ler  flera föregående år fullbordade el ler 

påbörjade, hvarjemte i den tredje kolumnen borde upp

tagas det arbete, som föreslogs t i l l  verkstä l l ighe t under 

det år, arbetsplanen omfattade. På högra sidan af ta

bellen skul le  i korthet redogöras för den f inanciella el ler 

penningeställningen, a l l t  ifrån arbetets början, så att kost

naden för redan utförda arbeten och beloppet af livad 

som erfordrades för deras fortsättn ing, under ett förestå

ende byggnadsår, upptoges i särsk ilda summor. Rappor

terna öfver arbetets fortgång m. m. borde qvartalsvis in 

sändas t i l l  Styrelsen för allmänna väg- och vattenbygg

nader, för att sedan i underdånighet föreläggas Kongl.  

Maj:t. Utom en i sammandrag för det egentliga arbetet 

redogörande berättelse, som för hvarje år skul le  t i l l  Kongl. 

Maj: t  afgifvas, skul le  ett fu l ls tänd ig t  boks lu t årligen upp

göras öfver hela jernvägsbyggnaden, utvisande penninge- 

och material-uppbördens stä lln ing samt kostnaden å de 

särsk ilda konton, i h v i lka  byggnadens u tg i f te r  b l i f v i t  in 

delade med fästadt afseende derå, att man från denna 

Statens första jernvägsbyggnad måtte vinna kännedom 

om kostnaden för särsk ilda arbeten och derv id  använda 

materialier,  såsom en ny t t ig  ledning för d y l ika  arbetens 

fortsatta utförande i f ramtiden; —  och skul le  al la  räken

skaper i van l ig  ordning öfverlemnas t i l l  Kongl. Kammar- 

Rättens granskning. Så snart för hvarje år en arbets

plan b l i f v i t  fastställd, v i l le  Kongl.  Maj: t  underrätta F u l l -  

mägtige i Rikets Ständers Riksgälds-kontor om den deri
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beräknade summa, som under året borde hållas Kongl. 

Stats-kontoret t i l l  handa för att, efter Chefens för je rn -  
vägsbyggnaderna reqvis it ioner, genom vederbörande landt- 

ränterier utbetalas och af Chefen i mån af behof dispo

neras, på det sätt som denne föreslagit, e l ler sålunda att 

medlen skul le  från ränterierna utlemnas t i l l  arbetets kassö

rer, uppå reqvis i t ioner som af Chefen b l i fv i t  attesterade.

Samma nådiga ins truk t ion  bemyndigade jem vä l Öf- 

verste Ericson att antaga och anställa v id  jernvägsbygg- 

naderna erforderl ig  tjenstemannapersonal och att densam

ma, när så läm p l ig t  funnes, afskeda samt att, i fö rhå l

lande t i l l  hvars och ens fört jenst eller behöflighet för ar

betet, bestämma de tjenstgörandes löneförmåner, om hv i lka  

anmälan dock borde göras i qvartalsrapporterna, äfven- 

som Öfverste Ericson sku l le  ega att i a l lmänhet v id taga 

sådana åtgärder, som efter hans åsigt bäst måtte leda 

t i l l  statens och det allmännas fördel samt företagets 
framgång.

Såsnart Ö fverste Ericson mottagit  Kongl. Maj:ts nå

diga förordnande att vara Chef för statens jernvägsbygg- 

nader, v id tog han genast förberedande åtgärder t i l l  dessa 

byggnaders k ra f t fu l la  bedrifvande. Å  de sträckor, h v i l 

kas bearbetande närmast förestod, fullbordades detal jmät

ningar och afvägningar, indelades arbetsstationer och an

skaffades redskap samt andra förnödenheter. De egent

l iga terrasseringsarbetena började den 30 A p r i l  1855, då 

första spadtaget togs å Vestra Stambanan vid  Skafveryd 

1/4 m il vester om Alingsås samt å den Södra Stambanan 

i början af Maj på flera ställen mellan Malmö och Lun d  

och redan v id  slutet af  Maj månad samma år 1855, var
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en arbetsstyrka af 2,600 man å vestra och 800 man å 

södra stambanan sysselsatt med jordarbeten och berg

sprängningar.

Den 4:de Oktober 1855 fastställde Kongl. Maj: t  den ves tra  stam-
banans

Vestra stambanans utsträckn ing från Alingsås t i l l  Tars led  sträckning 
nära gränsen mellan Elfsborgs och Skaraborgs län. I                     genom Skara-

°    borgs lån.

afseende på banans sträckn ing genom Skaraborgs län 

hade den åsigt sökt göra sig gällande, att banan borde 

från W årgårda ledas förb i Tars led, Kå ryd ,  Wagnsslätt,

B jörk lunda, emellan Skara och Hornborgasjön t i l l  Olofstorp 

och Is trum  samt v idare vester om sjön Ymsen t i l l  Hofva.

Men tvenne andra bansträckningar genom Skaraborgs län 

voro också a l ternativ t  föreslagna — den ena, den så 
kal lade vestra B il l ingsbanan, öster om och nära T revattna 

och Ulleneds kyrko r,  mellan Hornborgasjön och B i ll ingen, 

öfver T im m erda la  och vidare öster om och utmed sjön 

Ymsen, öfver Göta kanal v id  Espäng t i l l  Hofva, samt den 

andra, e l le r  östra Bil l ings-banan, öfver Floby, vester om 

Fa lköp ing  öfver Thorb jörn torp  och Stenstorp, öster 0111 

Sköfde stad, genom Mo och W a l la  samt öfver Göta Kanal, 

v id  Gastorp, förb i Slätte och öster om Hofva t i l l  Walaholm, 

der de båda r ik tn ingarne  sammanföllo. E f te r  verkstä l lda 

detaljerade undersökningar, afgaf Chefen för Statens je rn -  

vägsbyggnader den 16 Januar i 1856 ett underdånigt me

morial,  derut i uppmärksamheten fastades på förstnämnda 

sträcknings otjenlighet, enär  terrängen för densamma t i l l  

största delen bestode a f  steniga l junghedar med mellan

liggande stora, djupa mossar samt fordrade långt mera 

bergsprängning än de öfriga banorna och fö l jak t l igen vore 

i hög grad arbetsdryg och kostsam, h v a r t i l l  kom att
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äfven lutningsförhållandena vore för ifrågavarande bana 

mindre fördelaktiga. På grund häraf och om man jemväl 

toge i betraktande den Vestra stambanans anslutning t i l l  

den Södra, denna linie, jemförd med de begge så kallade 

Bill ingsbanorna, komme att förorsaka en t i l lökn ing  i stats

banornas längd, fann sig Ö fverste Ericson icke kunna 

t i l ls ty rka  densammas antagande. Deremot förordade han 
efter en omständlig utredning af de båda sednare ban- 

sträckningarnes längd samt terräng- och Iutnings-förhål- 

landen m. in., den östra B il l ingebanan, hv i lken bansträck- 

n ing genom Skaraborgs län också blef af Kong l.  Maj: t  

den 18 Mars 1856 fastställd.

Den 30 September 1856 inkom förutnämnda, i början 

a f  året, nådigst förordnade Jernvägs-undersöknings-komité 
t i l l  Kongl. Maj: t  med sit t  underdåniga utlåtande. E f te r  

att hafva framstä l l t  de hufvudgrunder, som tjenat t i l l  led

ning för dess åtgöranden, förk larade Komitéen sig hafva 

antagit  såsom hu fvudprinciper, att stambanorna borde, så 

v id t  möjl ig t,  t i l l f redsstä l la  följande fordringar, nemligen: 

lätta och befordra förbindelsen emellan hufvudstaden och 

r ikets förnämsta gräns- och stapel-orter;  underlätta trans

porten a f  t rupper oeh kr igsmaterie l och sålunda m öjl ig 

göra armé-afdelningars skyndsamma förf ly t tn ing  t i l l  de i 

strategiskt hänseende vigtigaste orterna, hv i lka  således 

borde a f  stambanorna genomskäras el ler beröras, och, så

v ida sådant kunde ske utan längre omvägar, beröra äfven 

de punkter, som i följd af ett för inre rörelsen gynnsamt 

läge el ler en större produktion mest vore i behof af kom

munika tioner och väl belägna för bibanors anslutande. 

Hära f  följde enl ig t Komitéens åsigt, att en stambana icke
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oefterg if l igt borde framgå kortaste vägen emellan sina 

ändpunkter, utan äfven afse rörelsens befrämjande i mel

lanliggande orter så väl med närmare belägna orter som 

med banornas ändpunkter, samt slutl igen, att antalet och 

utsträckningen af stambanorna borde inskränkas t i l l  l ivad 

behofvet då oundv ik l igen kräfde för vinnandet af ofvan- 
nämnda tvenne syften.

Såsom stambanor ansåg Komitéen sig böra upptaga 

följande 5 je rnvägslin ie r,  nemligen: Westra stambanan, 

utgående från Stockholm vesterut genom Upland, West- 

manland, Nerike och Westergötland t i l l  Göteborg; N o rra  

stambanan, utgående från den vestra, genom Upsala t i l l  

Gefle; Nordvestra stambanan, utgående från den vestra i 

Nerike, genom Wermland, t i l l  norska gränsen; Östra 

stambanan, från Stockholm genom Södertelje och Söder

manland t i l l  No rrköp ing  och derif rån genom Östergötland 

och nordvestra delen af Småland mot Jönköping, samt 

Södra stambanan, utgående från den vestra v id  Falköping, 

med fortsättn ing derif rån förb i Jönköping genom vestra 

delarne af Småland och Skåne t i l l  Malmö. Dessa stam

banor borde dock, för att fu l l t  upp fy l la  de med dem 

afsedda syftemål, förenas medelst följande tre samman- 
bindningsbanor, hv i lka ,  i anseende t i l l  sin v ig t,  jemväl 

borde upptagas bland statsbanorna, nemligen: en från 

östra stambanan, å t jen l ig  punkt i Södermanland, t i l l  den 

vestra i N er ike ;  en från den vestra i Westmanland, 

öfver Qvicksund, t i l l  den östra i midten af Söderman

land, och en mellan Örebro och Askersund.

Sammanräknade längden af alla utaf Komitéen före

slagna stambanor och de r t i l l  hörande sammanbindnings- 

banor utgjorde 162 2/3 m il  och hela beloppet, af deras i me
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deltal t i l l  700,000 R dr p r  mil ,  beräknade anläggnings
kostnad, 115,861,997 Rdr. U ta f  denna summa hade 

l ikvä l  redan v id  nästföregående r iksdag 7,500,000 Rdr 

anvisats för då beslutade stambanors företagande och 
om t i l l i k a  afräknades den t i l l  om kring  4,500,000 Rdr be

räknade kostnaden för den af ensk i ld t  bolag nära färdig;-O  o

byggda banan mellan Örebro och Köping, sku l le  fö l jak t 

ligen den erforderl iga summan för anläggandet a f ännu åter

stående statsbanor utgöra om kr ing  103,000,000 Rdr.

Efter att sålunda hafva, för sin del, bestämt de 

je rnvägslin ie r,  hv i lka  borde anses som statsbanor och 

utföras och förvaltas genom Statens omedelbara försorg, 

hade Komitéen, för utrönandet af deras förmånligaste 

sträckn ing genom de särsk ilda orterna, dels begagnat 

f lera genom engelska associationer redan förut verkstä l lda 

pre l im inär-  el ler okulär-undersökningar, dels s je lf  lå t i t  ge

nom Cheferne för väg- och vatten-byggnadsdistr ik ten samt 

andra sakkunnige personer, utföra sådana undersökningar, 

hvarefter Komiterade g jo r t  resor längs de uppgifna l in i -  

erna samt, med ledning af på stället gjorda iakttagelser 

och inhemtade upplysningar, bestämt den def in it iva ut- 

stakningen af hvarje ban-linie.

Beträffande sättet för stambanornas anläggning hade 

Komitéen uppstä l lt  följande allmänna grunder:  Stam

banorna borde få samma spårvidd som b l i fv i t  bestämd för 

dem, h v i lka  redan voro under utförande, nemligen 4,83 

sv. fot mellan rälernas in ne rkan te r ; rälernas v ig t  borde 

b l i fva  25 S pr  löpande fo t;  banans bredd i balans

planet skul le  b l i fva  20 fot, ballastens bredd 14 fot och 

dess djup 2 fot;  stupningarne fingo icke öfverstiga 1 

på 100, med undantag blott  å svårare loka le r  och på
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kortare distanser och borde såvidt möjl ig t  läggas å rak 

bana: i n g e n  kurva  skul le  få hafva mindre än 1,000 fots 7
radie ; dosseringarna, såväl å bank fy l ln ingar  som i genom- 

gräfn ingar borde icke göras brantare än 1 på 11|2; och upp 

ställdes slu tl igen för de stationer, som sku l le  anläggas 

på de för traf iken tjenligaste platser, en indeln ing i fyra 

klasser, beroende på den storlek, stationen borde hafva 

för att bäst motsvara s it t  ändamål.

Sedan Komitéen sålunda fram stä l l t  de allmänna 

dragen af ett i dess tanke ändamålsenligt jernvägssystem, 

samt lemnat en öfversigt af  det sätt hvarpå undersök- 

ningarne b l i f v i t  utförda, öfvergick Komitéen t i l l  en närmare 

beskr ifn ing a f  hvarje stambana särskildt,  med uppgifvande 

af motiven för banans r ik tn in g  i detalj, samt vidrörde 

slutl igen den frågan, huruv ida  man borde t i l l  statsbanornas 

byggande använda privata arbetare el ler kommenderingar 

u tu r  arméen. Komitéen ansåg att dagsverkskostnaden 

i förra fa l le t  blefve mindre, emedan deruti icke behöfde 

ingå befälsaflöning, marschkostnader m. m. såsom vid 

truppers användande, men att denna besparing motvägdes 

af andra, kännbarare olägenheter. Genom att tusentals 

arbetare behöfde användas för jernvägen, droges en stor 

arbetskraft ifrån näringarna och blefve fö l jak t l igen dag

lönerna öfver höfvan stegrade. Men dessutom skulle  en 

mängd unga och k ra f t fu l la  män, lockade af den höga 

kontanta aflöningen och betings-fört jensterna v id  jernvägs- 

arbetena, underlåta att taga årstjenst, för att, efter om 

hösten slu tadt jernvägsarbete, under v in tern le fva obero

ende på de besparingar, som b l i f v i t  samlade under arbets

tiden. En stor del af dem skulle  härigenom, enl ig t 

Komiterades tanke, förfa l la  t i l l  lä tt ja  och lösdrifveri,
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och, sedan de bortslösat sin sparpenning, nedsjunka t i l l  

fa tt igh jon el ler  brotts lingar.  Dessutom anmärkte Komi- 

terade att, om pr iva ta  arbetare t i l l  större antal antoges vid 

statsbanorna, någon byggnad af mindre banor, i b r is t  på ar

betsfolk, svårligen skul le  kunna företagas af enski lda bo

lag. Att från främmande länder anskaffa jernvägsarbetare 

hade äfven, sednast i Norge, visat sig medföra svåra 

olägenheter.

Komitéen ansåg derföre mest öfverensstämmande med 

det allmännas fördel, att hu fvudsakligen kommenderingar 

Htur arméen användes t i l l  stambanebyggnaderna och detta 

så mycket heldre, som Rikets säkrare skyddande mot 

f iendtl ig t  in fa l l  t i l l  väsendtl ig  del ingår i syffet med stam

banors anläggning och dessa banor således kunna hän

föras t i l l  sådana försvarsarbeten, som böra verkstä llas 

genom arméen.

Sedan detta underdåniga utlåtande t i l l  Kongl. Maj: t  in 

kom m it  och Komitéen derefter, i Oktober månad 1856, b l i fv i t  

upplöst, ingaf Öfverste Ericson, den 18:de derpå följande 

November, t i l l  Chefen för Kongl. C iv i l -Departementet ett 

i å tsk i l l iga  punkter  från Komitéens mening afvikande be

tänkande rörande Statens jernvägsbyggnader, för hv i lke t  

här en fu l ls tänd ig  redogörelse meddelas, enär det f ram 

ställer de pr inc iper  för ett fu l ls tänd ig t bansystem, hv i lka  

med högst få a fv ike lser b l i fv i t  fö ljda v id  utläggningen 

och utförandet af alla de banor, som h i t t i l ls  kom m it  t i l l  

stånd.

I  detta betänkande u t tryckte  Öfverste Ericson först 

och främst den åsigt att, då nationen påtoge sig de 

stora kostnader, som jernvägsbyggnaderna komme att
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medföra, det vore alldeles nödvändigt att t i l l  en början 

endast utföra de l in ie r,  som på den kortaste samt i eko

nomiskt och m i l i tä r is k t  afseende tjenligaste väg skul le  

komma att förena Malmö, Göteborg, Norge och de när

mast belägna norra provinserna med hufvudstaden, och 

detta i den ordning, l iva r  och en af dessa l in ie r  kunde 

finnas medföra det t id igaste och säkraste gagnet.

I  öfverensstämmelse med den redan uttalade åsigten, 

att de första stambanorna borde b l i fva  så få som m öjl ig t  

och rig tas genom hjerta t af landet, samt med stöd af R i 

kets Ständers redan fattade beslut, att vestra och södra 

stambanorna skul le  utgå, den ena från Göteborg, den an

dra från Malmö, ansåg Öfverste Ericson landets form, med 

vår egen lmfvudstad i öster samt brödrar ike t med sin huf- 

vudstad i vester, anvisa, att stambanorna från Skåne och 

Göteborg, borde, t i l l  en början förenade i Fa lköp ing, på 

en gemensam lin ie fort löpa t i l l  Ne r ike  och derif rån ut

grenas t i l l  de båda hufvudstäderna. De på detta sätt 

utlagda banornas gemensamma längd och kostnad blefve 

äfven i det hela taget mindre, och på ingen bättre väg

an denna kunde våra förb indelser underhållas så väl med 

det nästan alla års t ider is fr ia  Westerhafvet, som med 

Norge, Danmark  och det öfr iga Europa.

Som de redan påbörjade södra och vestra stamba

norna utgingo från Malmö och Göteborg, hade man i a l l 

mänhet vant sig v id  den föreställn ingen att Stockholm 

utgjorde s lu tpunkten; men frågan förändrade sig i viss 

mån om man utginge från Stockholm och ansåge landets 

södra och vestra delar såsom banornas slu tpunkter. Jern- 

vägs-undersöknings-Komitéen hade t i l l s ty rk t  att arbetet 

för jernbanorna samtid ig t borde företagas från hufvudsta-
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den både mot norr  och söder —  en åsigt som delades af 

de fleste — ; men om den norra el ler södra r ig tn ingen före
trädesvis skul le  antagas som transito led mellan Göteborg 

och Stockholm, derom var den allmänna meningen delad. 

Denna fråga ansåg Öfverste Ericson lättast och med 

största rättv isa kunna afgöras, om man att börja med 

fäste nödigt afseende å de närmast hufvudstaden belägna 

landskapens b i l l iga  anspråk å gagn af det nya fortskaff-  

ningsmedlet. Stockholms fördelaktiga läge inv id  en v ik  

af Saltsjön och Mälarens utlopp sätter staden i snabb 

förbindelse med de flesta delar af landet, hvarföre också 

de många vattenvägarne, som leda t i l l  hufvudstaden och 

under den blidare årstiden i mängd ditföra både resande 

och varor från a l la  håll , måste tagas i noggrannt öfver- 

vägande, då lin ie rna för de nya kommunikationsmedlen, 

de under al la  årstider l ika  nytt iga jernvägarne, skul le  

utstakas.

V id  utläggning a f  en je rnväg  från Stockholm anvisa

des man af de från hufvudstaden utgående trenne naturliga 

vattenvägarne, h v i lka  förbinda en stor del af landet med 

dess hamnar, att  söka de inre delarne af landet och att 

icke, utan särsk i lda v ig t iga  orsaker, leda banorna längs 

utmed norra e l le r  södra hafskusten och l ika  l i te t  utmed 

norra el ler södra stranden af Mälaren. I  midten a f  den 

räta v inke l,  som inneslutes af Mälarens norra strand och 

hafskusten i öster uppåt Gefle, borde jernvägen norrut 

från Stockholm framgå, så nära som m öjl ig t  l ika  långt 

från de med Stockholm förbundna Mälare- och hafsku- 

sterna, så mycket heldre som denna r ig tn ing  af norra 

stambanan öfverensstämde med den jem vä l af jernvägs- 

komitéen antagna grundsats att lägga stambanorna på af-
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stånd från hafskusten och våra inre segelbara vatten. 
Med hvarje steg man i denna sträckn ing aflägsnar sig 

från hufvudstaden växa sidoafstånden t i l l  så väl Mälarens 

som hafvets kust, och i samma mån äfven kostnaderna 

och mödorna att besörja varuforsl ingen och persontrafiken. 

I  den mån dessa afstånd t i l l taga, vore det också Statens 
sky ld ighet att med sina kra fter mellankomma och genom 

ändamålsenliga kommunikationsmedel sätta de aflägse 

boende invånarne i t i l l fä l le  att, i någorlunda jemnbredd 

med de t i l l  läget bättre lottade, begagna sina för indu

str ie l u tveck l ing  och förkofran t i l lgäng l iga  hjelpmedel. 

Såsom ett talande bevis för sanningen af denna grundsats 

anförde Öfverste Ericson, i afseende på de norra orternas 

behof af banans r ig tn ing  genom det inre af landet, 

Gefle— Dala-banan. F rån midten af Dalarne el ler t rakten 

af F ah lun  vore transportdistanserna redan så förlängda 

och forsellönerna så höga, att å tsk i l l iga  varor  isynnerhet 

skogseffekter, icke kunde med någon fördel afsändas t i l l  

närmaste afsättningsorter. D e r före hade den enskilda 

företagsamheten med låneunderstöd från Staten bragt un

der arbete en jernvägsbyggnad från Fah lun  t i l l  hafvet 

v id  Gefle, hv i lken bana, i l ikhe t  med hvarje annan, som 

utsträckes t i l l  befolkade och med r ik a  naturalster försedda 

trakter, säkert skul le  bära sin kostnad och återgälda derpå 

nedlagda kapita l.  Sådant borde äfven förhållandet b li fva, 
om norra stambanan utsträcktes öfver Upsala, Sala, Dal-  

elfven t i l l  Gefle—Dala-banan och i framtiden på andra sidan 

om denna mot de norra orterna. En bana, utlagd i denna 

r ig tn ing, komme att genomskära en landsort, som vore stor 

nog samt t i l l rä c k l ig t  r i k  på produkter och fo lk ,  för att ega 

anspråk på en jernbana, som uteslutande hade afseende

3
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på ortens egen rörelse ocli framtid. Sannolik t skul le  
också få delar af de jernbanor, som komme att bekostas 

af Staten, säkrare gälda derpå nedlagda penningar än 

denna, om den utstakades i detta med rörelsens natur l iga 

r ig tn ing  och det inre landets förde lar öfverensstämmande 

läge; ty  Norr lands, Kopparbergs och Gefleborgs läns samt 

största delen af Westmanlands och Uplands t ra f ik  skulle, 

sammandragen på denna bana, föras t i l l  och från hufvud- 

staden.

Komitéen hade föreslagit  den norra banans dragande 

från Stockholm vester om Sigtuna-fjärden, men Öfverste 

Ericson ansåg, att denna bana så mycket hel lre borde 

läggas öster om nämnda fjärd, som densamma i denna 

r ik tn in g  blefve kortare och komme att l igga på den bästa 
lokalen samt derigenom äfven blefve mera t i l lgäng l ig  för 

de stora delar af Upsala  och Stockholms län, som i en 

böjning åt öster u tsk ju ta  mot hafvet, då landet på vestra 

sidan om samma f jä rd deremot, är genomskuret af in 

gående v ikar,  h v i lka  underlätta dess förbindelse med Mä
laren och hufvudstaden.

I  allmänhet borde den regeln visserl igen gälla, att 

lägga jernvägarne inu t i  landet, sk i l jda  från segelleder; 

men mellan Stockholm och Upsala vore förhållandet an

norlunda: der måste banan läggas nära Sigtuna-fjärden, 

emedan, om den böjdes längre mot öster, vägen derige

nom skulle  förlängas för den större, v ig t igare trafiken 

norrut.

A t t  från Upsala, på sätt a f Komitéen b l i f v i t  föresla

get, fortsätta l in ien rak t  på Gefle, hvarigenom den v is

serl igen erhölle den kortaste sträckningen, syntes Öfverste 

Ericson icke vara den rä tta ;  ty  för det första kunde icke
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förbindelsen mellan Stockholm och Gefle på den kortaste 

vägen vara af den jemförelsevis  stora vigt,  som dessa 

städers förbindelse med de inre delarne af landet, helst 

fors lingen dem emellan, kunde besörjas sjöledes under sex 

t i l l  sju månader om året, och för det andra skul le  banan 

i sådan r ig tn ing  komma, isynnerhet å sin norra del, a l l t 

för nära Östersjön, hvarigenom åter det inre landets in 
tressen förbisåges och med detsamma äfven de tvenne 

städernas, hv i lkas  välstånd och förkofran, i l ikhe t  med 

andra städers, t i l l  en viss grad äro beroende a f  det an

gränsande landets.

Den norra je rnvägslin ien borde, öfver Sala, träffa nå

gon punk t  på Gefle— Fahlu-banan samt från denna banas 

slut fortsättas t i l l  södra ändan af sjön Sil jan. Derigenom 

skulle, i förening med seglationen från ena t i l l  andra 

ändan af denna sjö, en sammanhängande kommunikations- 

lin ie  fås från Stockholm a f  c irka  31 mils längd i ungefär 

samma r ig tn ing, med endast nödvändiga och ändamåls

enliga böjningar t i l l  de städer och ställen, som borde 

beröras af den norra trafiken.

F ö r  öfr ig t  ansåg Öfverste Ericson det vara nödvän

digt, att de norr och söder om Mälaren belägna orter i 

sina förb indelser såväl med hufvudstaden som sinsemellan 

hade l iva r  s it t  system, som kunde kal las det norra och 

det södra jernvägssystemet, grundadt på de lokal-  och 

handels-förhållanden, som vore egna för hvardera af dessa, 

genom Mälaren och Hje lmaren åtsk i l jda, delar a f  landet. 

I  det nordl iga af dessa jernvägssystem skulle  en påtagl ig  

br is t  uppstå, 0111 icke den stora traf ik , som från Gefle 

och de norra orterna komme att sammanföras på banan, 

skul le  kunna från Sala ledas både mot öster och vester
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och från samma håll åter mot norr ;  af detta skäl och 

med stöd af den antagna grundsatsen, att stambanorna 

icke borde ledas utmed segelbara vatten, och att de i den 

mån gagna det allmänna och motsvara derpå nedlagda 

kostnader, som de byggas i t rakter, der långa och dyr

bara transporter hämma industriens, jo rdb ruke ts  el ler 

bergshandteringens utveckling, syntes det vara af synner

l ig  v ig t,  att en gren af norra stambanan från Sala ut

sträcktes mot vester öfver Strömsholms kanal i närheten 

af W irsbo b ruk  t i l l  K öp in g— Hult-banan v id  F röv i.  De 

fo lk r ika  och industr i idkande delarne af landet mellan Sala 

och Örebro skul le  genom denna bana sättas i förbindelse 

med både Nerike, de norra orterna och Stockholm och 
en sådan vestlig utgrening af norra stambanan skulle  

dessutom komma att öfverensstämma med det system, 

som för stambanors ut läggning öfver hela r ike t  af Öfverste 
Ericson föresloges.

I  afseende på utläggningen af en jernbana från huf- 

vudstaden mot söder, så skulle, en l ig t  Öfverste Ericsons 

mening, alldeles samma förhållande uppstå, som på norra 

sidan, el ler då landet äfven åt detta håll  inneslötes på 

ena sidan af Mälaren och på den andra af Saltsjön, je rn- 

vägen också här böra läggas så mycket som möjl ig t  midt- 

emellan dessa vatten, hv i lken  linie, på 12 1/2 m il från 

Stockholm t i l l  Ka tr ineho lm  äfven i det närmaste skul le  

sammanfalla med r ig tn ingen af den uta f  Jernvägs-Komi- 

téen föreslagna östra stambanan genom Södermanland.

En fråga som stode i o sk i l ja k t ig t  sammanhang med 

bestämmandet af de från Stockholm utgående banornas 

sträckning, vore den om lämpligaste läget för en bangård 

i hufvudstaden för den söderifrån kommande trafikens be-
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hof. Tvänne p latser hade for en sådan bangårdsanlägg- 

n ing b l i fv i t  a l ternativ t  föreslagna, nem ligen : den ena v id  

Fatbursjön å Södermalm, söder om Götgatsbacken, och 

den andra i närheten af D anv iks tu l l ,  den första utan för

bindelse med Mälaren el ler Saltsjöhamn åt stadssidan, 

men den sednare med ett spår ned t i l l  saltsjön v id  nämnde 

tull .  Fö r  norra banan hade en läm p l ig  lokal b l i f v i t  pro

jek terad i närheten af Humlegården, med ett sidospår 

ned t i l l  hamnen v id  Nybron. De branta k l ippo rna  längs 

hela Södermalm och det stora vattendjupet in t i l l  dessa 

hade aflägsnat tanken på möjl igheten att få södra ban

gården förlagd närmare t i l l  staden; men Öfverste Ericson 

ansåg hvarken möda e l le r  penningar böra sparas, om detta 

mål kunde ernås, helst i fa l l  norra och södra banorna möj

ligen skul le  kunna förenas å en och samma bangård och 

je rnväg således utan afbrott löpa tvert igenom staden. An

dra länder, som u rak t lå t i t  att sammanbinda de i stora 

städer från o l ika  sidor anlöpande jernbanorna och deras 

bangårdar, hade redan nödgats göra oerhörda uppoffr in

gar, för att godtgöra en sådan försummelse, hvarföre dessa 

borde tjena som varnande exempel för oss.

Öfverste Ericson hade efter approximativa undersök

ningar kom m it  t i l l  den öfvertygelse, att en jernbana skulle  

kunna framdragas från Horns tu l l  rak t  framåt Mälaren 

midtför östra ändan af Långholmen, böjas öfver gården 

v id  Heleneborg, utsprängas el ler bildas i kanten af södra 

bergen, förb i fabr ikerna v id  Sk innarv iken, och vidare 

framföras på en i vattnet u t fy l ld  bank, hv i lken i en båge 

af 1,000 fots radie skul le  föras öfver den djupa v iken 

från södra landet t i l l  R iddarholmskanalen, derif rån sedan 

utmed vestra sidan af denna kanal öfver Geijerska tom
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ten och kajp lanen framför R iksgälds-Kontorets hus på en 
je rnbro t i l l  vestra hörnet af Strömsborg och derif rån på 

en d y l ik  bro v idare mot Tegelbacken, å hvars andra sida 

bangård borde bildas dels genom inköp af några tomter, 

dels genom fy l ln ing  i C lara sjö. F rån denna bangård 

skul le  je rnvägslin ien sedermera kunna, genom undan- 

rödjandet af några hus, föras rä tt  fram förb i södra ändan 

af Repslagarebanan, öfver Trädgårdsföreningens tomt samt 

utmed sjöstranden förb i Sabbatsberg t i l l  höger om Rör

strand och öfver Carlbergs-alléen t i l l  den linie, som i 

närheten af Solna ky rk a  fort löper mot Upsala.

Den approx im ativ t  beräknade kostnaden för ve rk 

ställandet af denna plan, 3,000,000 Rdr, var  v isserl igen 

betydl ig , men motsvarade l ik vä l  icke mera än hvad en 

om kr ing  tre mils je rnväg  på svårare terräng skul le  kosta, 

hvaremot rörelsen skul le  v inna den största beqvämlighet 

inom hela staden och utmed dess flesta hamnar, ty  sido

spår för hästkraft  kunde ledas t i l l  dessa och lastvagnar 

der afkopplas från ankommande och samlas för afgående 

bantåg. T i l l  fördelarne af denna plan hörde äfven, att 
den gemensamma bangården, nära Röda Bodarne v id  

Clara sjö, skul le  komma att l igga i h jertat af staden med 

närhet t i l l  hotel ler och de större, mera trafikerade gatorna. 

Men innan början gjordes med detta arbete, måste f rå 

gan om Vestra Stambanans ledning norr e l le r  söder om 

Mälaren vara afgjord.

V id  bedömmandet af denna v ig t iga  fråga ansåg Öf- 

verste Ericson, att man icke borde taga hänsyn t i l l  hvad 

mången då ansåg för gifvet, e l ler  att denna stambana 

ov i lko r l igen  borde ledas norr  om och nära in t i l l  Mälarens 

strand och att en del af denna sträckn ing genom Köp ing—
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Hult-banan redan vore fä rd ig  samt att terräng-förhål lan

dena voro mera gynnsamma på norra än södra Iinien 

o. s. v. Om man deremot toge i betraktande att Malmö, 
Göteborg och Noriges hufvudstad samt landet mellan 

dessa ställen kunde genom vestra stambanan bringas i 

förbindelse med östra Sverige och Stockholm och vidare 

att det är åt söder och vester som man på närmaste väg 

möter det öfriga Europa, så syntes man icke böra tveka 

i valet mellan r ig tn ingen norr- el ler söder-ut, så mycket 
mindre som man med hvarje steg åt söder nalkades of- 

vannämnda punkter, hvaremot man å vestra stambanan, 

om den lades norr  om Mälaren, åtminstone på dess första 

del skul le  aflägsna sig från dem.
E t t  annat skäl för vestra stambanans dragande söder 

om Mälaren hämtade Öfverste Ericson deraf, att om en 

jemförelse gjordes mellan norra och södra mälarebanornas 

re la t iva längd på hvardera sidan af Mälaren och den 

deraf för Staten uppkommande ve rk l iga  sk i l lnad  i ban- 
byggnad och kostnad, och om man derv id beräknade den 

inflytelse, de o l ika  r ig tn ingarne skul le  komma att utöfva 

på längden af de norra och östra stambanorna, samt för 

frågans tyd l iga  f ramstä l ln ing förläde Upsala  på norra 

stambanan, H ju lö i Ner ike  på den vestra samt K a tr in e 

holm i Södermanland på den östra, såsom punkter d i t  

man förr  el ler sednare i al la  fa l l  måste framdraga stats

banorna, så uppkomme det resultat, att, om l in ien lades 

på norra sidan om Mälaren, vestra stambanans längd 

från Stockholm t i l l  H ju lö blefve 26 mil ,  afvägen från 

denna bana t i l l  Upsala 2  1/2 m il  samt den östra banan från 

Stockholm t i l l  Ka tr ineho lm  i Södermanland 12 1/2 mil ,  

hvara f  uppkomme en sammanlagd längd af 41 m i l ;  hvar-
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emot, om vestra stambanan lades söder om Mälaren, eller 

genom Södermanland, man på norra, östra och vestra 

stambanorna komme l ik a  långt från Stockholm med icke 

mindre än 12 1/2 m il  kortare banbyggnad, enär summan då 

endast blefve 281 mil, nemligen: Norra stambanan från 

Stockholm t i l l  Upsala öster om Sigtuna-fjärden 6  1/4 mil ,  

Vestra banan från Stockholm t i l l  Ka tr ineholm  12^ mil  

samt fortsättn ingen från Katr ineholm  t i l l  H ju lö  10 mil. 

När sagda 12 1/4 mil  värderades efter samma pr is  som 

vore beräknadt för norra banan, e l le r  700,000 R dr pr 

mil ,  så skul le  således härigenom uppkomma en besparing 

för Staten af icke mindre än 8,575,000 Rdr. Denna jem- 

förelse anställdes af Öfverste Ericson endast med afse- 

ende på den uppkomna striden om vestra stambanans 
anläggning antingen genom Södermanland el ler utmed 

Mälarens norra strand, och under det antagande, att en

dast den ena skulle  komma t i l l  verkstä ll ighet.

A t t  en ansenlig t ra f ik  måste komma att uppstå mel

lan Östergötland, Södermanland och Nerike, hade i före

varande utlåtande redan b l i f v i t  anmärkt,  och Jernvägs- 

Komitéen hade också för denna tra f ik  föreslagit och be

räknat en särsk i ld  bana, t i l l  Örebro stad, med utgångs

punkt från den östra stambanan v id  Katr ineholm. I  stället 

för denna 6  2/3 mil långa bana, anlagd icke långt från 

Hje lmarens strand, ansåg Öfverste Ericson den traf ik , 

som vore för densamma beräknad, kunna, utom särsk i ld  

je rnväg och med endast en mils  omväg, föras på vestra 

stambanan, om denna lades söder om Mälaren, t i l l  H a l ls 

berg och derifrån på Askersundsbanan t i l l  Örebro; hva

dan och då afståndet mellan dessa sistnämnda ställen 

vore inberäknadt i kostnaden för en bana från Örebro
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t i l l  Askersund, en besparing uppstode af hela den nyss

nämnda, 63  m il långa särsk ilda banan, upptagen i kost

nad t i l l  4,086,227 Rdr. T i l lsammans med förut k a lk y 

lerade 8,575,000 R dr skul le  det allmänna således genom 

vestra stambanans förläggande söder, i stället för norr 

om och utmed Mälaren, göra en besparing i byggnads- 

kap ita l a f  icke mindre än 12,661,227 Rdr, h v a r t i l l  komme 

att den framtida utgif ten för dr i f t-  och underhålls-kost- 

naden af 12 1/4 m il je rnväg  äfven inbesparades.

Hvad terrängförhållandena anginge, så hade man 

ansett terrängen v ida svårare på södra än norra sidan 

om Mälaren. Detta medgaf Öfverste Ericson äfven vara 

med ve rk l iga  förhållandet öfverensstämmande, så vida 

jemförelsen anställdes för banans hela längd mellan Stock

holm och H ju lö  i Nerike. Men v i l le  man visa, h v i lka  de 

svårigheter egentligen voro, som blefve en fö ljd af vestra 

stambanans förläggande på södra sidan, så komme man, 

enl ig t Öfverste Ericsons åsigt, t i l l  ett helt  annat resultat. 

T y  om det antagits att vestra stambanan sku l le  läggas 

norr om Mälaren, så skul le  i alla fa ll  den östra stam

banan framdragits  från Stockholm öfver Södertelje t i l l  

Ka tr ineho lm  och vidare mot Östergötland. Det hade 

således va r i t  först från Katr ineho lm  som vestra stamba

nans lokal i sin fortsättn ing mot H ju lö  bort ställas i 

jemförelse med lokalförhål landena å norra sidan om Mä

la ren; men då det b l i f v i t  utrönt, att terrängen mellan 

Katr ineholm  och H ju lö  vore fu l l t  jem fö r l ig  med och t i l l  

och med bättre än l ik a  längd på den norra l in ien  från 

Hju lö  österut mot Örebro, så förfölle alldeles anmärkn in

gen i afseende å terrängförhållandena. De anmärkta, 

verk l igen dyrbarare terasseringsarbetena inträffade al le
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sammans mellan Stockholm och Katr ineholm, således på 

den del af lin ien, som förr  el ler sednare måste åväga

bringas, antingen vestra stambanan droges på ena el ler 

andra sidan om oftanämnde s jö. Den kostnad, som den 

svåra lokalen skul le  förorsaka, borde således icke läggas 

i v igtskålen, då företrädena af banan norr e l le r  söder om 

Mälaren öfvervägdes.

De exempel som anförts från andra länder, på je rn-  

banors förläggande para l le l t  med segelbara floder, ansåg 

Öfverste Ericson icke t i l läm p liga  på norra Mälarestran- 

den ; ty  för det första vore en flod ett smalt vatten, på 

hv i lke t  varor och passagerare stundligen öfverflyttas från 

ena t i l l  andra sidan, således också med lätthet t i l l  en 

je rnbana på endera af dess stränder; för det andra vore 

landet utmed dessa vanligen så bebygdt och odladt, el ler 

förenade dessa ban lin ie r  t rak te r  och städer, så r ika  på 

produkter och fo lk , att någon jemförelse med våra för

hållanden icke kunde ega rum. Hvad som deremot med 

säkerhet kunde antagas, och hvarpå framtiden säkert 
sku l le  komma att lemna ojäfaktiga bevis, vore, att våra 

stambanor ingenstädes komme att bära sig bättre än der 

de afveke från segellederna inåt landet.

V id  bestämmandet af stambanornas r ig tn ing  genom 

landet skul le  ej hel le r de m erkanti la  intressena ensamt 

få rådfrågas. Landets försvar och de m il i tä ra  disposit io

ner, som i s törre  el ler mindre grad skul le  kunna under- 
♦

stödjas genom skyndsam transport och fö rf ly t tn ing  af 

t rupper samt k r igsmaterie l ,  borde äfven tagas i noggrant 

öfvervägande. Och om man gjorde detta, så sku l le  alla 

försvars-operationer mot en fiende, som väntades öster 

ifrån, säkrare och med mindre äfventyr utgå från södra
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än från norra sidan af Mälaren, sedan je rnväg b l i fv i t  

Öppnad från vester t i l l  Öster genom Södermanland.

Rörande jernvägssystemet, betraktadt i sin helhet, 

yttrade Öfverste Ericson, att, då Kontinenten redan vore 

satt i förbindelse med Sverige medelst jernbanan öfver 

Seeland och daglig  ångbåtskommunikation mellan Köpen

hamn och Malmö, detta samband derif rån ytter l igare 

skul le  komma att utsträckas genom den påbörjade je rn-  

stamleden uppåt landet, förb i Jönköping, Norrköping, Sö- 

dertelje och Stockholm t i l l  Upsala. Denna bana skulle  

således, sedd i sin helhet, utgöra den östligaste hufvud- 

l in ien och komma att l igga nära nog para l le l t  med hafs- 

kusten på lagom afstånd derifrån. Den skulle  dessutom 

b l i fva  dragen genom midten af Småland och i ö fr ig t  öf

ver de r ikaste  samt bästa jo rdd is t r ik ten ,  hvarjemte den 

på sju särskilda ställen komme i beröring med hafvet 

och med de inre segellederna, nemligen v id  Malmö, Jön

köping, Norsholm, Norrköp ing, Södertelje, Stockholm och 

Upsala.

F rån  Jut lands nord l iga kust deremot, d i t  en je rnväg 

från södra delarne af Danmark  och från T ysk land  sku l le  

komma att byggas, vore endast några få t immars sjöväg 

öfver Nordsjön t i l l  Göteborg. Stamleden derifrån, utgö

rande vår andra förbindelse med Europas kontinent, skul le  

b l i fva  genare och lemna t i l l fä l le  t i l l  hastigare fortkomst 

än den öfver Skåne och Seeland. Denna vår andra stora 

stambana ginge genom Westergötland och Nerikes r ikaste 

sädesbygder öfver Örebro, längs gränsen mellan West- 

manlands bergs- och jo rdb ruks-trak te r ,  samt v idare från 

Sala åt norr öfver Dale l fven t i l l  Dala-Gefle-banan, hvar- 

if rån den sträckte sig i vester t i l l  Fa lun och i öster t i l l
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hafvet. Vestra hufvudbanan komme fö ljak t l igen att l igga 
någorlunda para l le l t  med den förut beskrifna östra, före

nade Nordsjön v id  Göteborg med Östersjön v id  Gefle, 

samt stode i beröring med våra haf och med de inre 

segellederna v id  följande fem ställen: Göteborg, Göta 

kanal, Örebro, Strömsholms kanal och Gefle. Denna bana 

sammanbunde derjemte vestra kusten med de nordl iga 

provinserna öfver Westergötland, Nerike  och Westman- 

land, utan någon k rokväg öfver Upsala och Stockholm.

De nu beskrifna tvänne hufvudl in ierna med sina 

ändpunkter v id  hafven sku l le  komma att på de trenne 

kortaste afstånden b l i fva  sinsemellan sammanbundna, nem- 

ligen mellan Fa lköp ing  och Jönköping, Hallsberg i Nerike 

och Katr ineholm  i Södermanland samt Sala och Upsala. 

I från  den vestliga hufvudleden i Nerike skul le  den nord- 

vestra stambanan komma att framgå genom Wermland 

t i l l  Norge och Chris t ian ia  och sålunda den norska kusten 

v id  Nordsjön förbindas med Östersjö-kusten v id  Gefle, 

Stockholm, Norrköp ing  och Malmö, samt med en svensk 

nordsjöhamn v id  Göteborg.

Våra trenne med hafvet förbundna största insjöar, 

hv i lka  så förde lakt ig t  låge inneslutna inom de stora kretsar, 

stambanorna t i l l fö l jd  af kommercie lla  och lokala  förhå l

landen sålunda skulle  komma att bilda, sattes hvar och 

en i förbindelse med dessa banor på följande ställen, 

nemligen: M älaren  v id  Örebro, Strömsholms Kanal,  U p 

sala, Stockholm och Södertelje; Wettern v id  Jönköping, 

Göta Kanal i Östergötland, Askersund och Göta Kanal i 

Westergötland, samt Wenern v id  Göteborg, Göta Kanal, 

Christinehamn, Carlstad och Arv ika .

E n l ig t  en öfver stambanornas längd och anläggnings
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låtande intagen tablå, skul le  de fem stambanorna, med 

de utaf honom förordade förändringar i Komitéens för

slag, erhålla en längd af 1481 m il  samt komma att kosta

112.450.000 Rdr, hv i lken  kostnadssumma, genom t i l lägg  

af anläggningskostnaden för den utaf honom jemväl före

slagna, nära 5 m il  långa sammanbindningsbanan mel

lan Örebro ocli Askersund, sku l le  komma att ökas t i l l

115.700.000 R d r;  varande härv id  kostnaden för jernbane- 

anläggningen genom Stockholm beräknad t i l l  3,000,000 

R dr samt kostnaderna för bangårdar och reparationsverk

städer i Stockholm, Göteborg och Malmö upptagna t i l l

1.125.000 Rdr.

Då den summa, som erfordrades för jernvägens an

läggning genom Stockholm, icke toges med i beräkningen, 

borde af det utaf Öfverste Ericson föreslagna jernvägsnätet, 

hv i lke t  antogs sku l le  b l i fva  fä rd ig t  år 1869, v id  1863 

års slut, 70,25 m il  vara fullbordade, med en beräknad 

medelkostnad af i det närmaste 800,000 R d r  per mil. 

Medelkostnaden för återstående om kring  72,5 m il var 

deremot beräknad t i l l  711,000 R d r  per m il  — en kostnad 

som mycket understege det pris, hva r t i l l  dy l ika  arbeten 

b l i fv i t  utförda i grannstaterna Norge och Danmark

I  det af Öfverste Ericson framlagda pro jek t  t i l l  de 

redan påbörjade stambanornas fortsättande och t i l l  upp

tagande af nya lin ier,  föreslogs jernvägsarbetets succes

siva utförande samt dess bedri fvande på flera ställen 

inom landet på samma gång. Skälen h ä r t i l l  synas af 

det följande.

Vestra stambanan el ler den bana, som skulle  förena 

Göteborg och Stockholm, vore nemligen onekligen den
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dena och de svåra arbeten, som, t i l l fö l jd  af lokalens be

skaffenhet, f örekomme på denna linies både östra och 

vestra ändpunkter, vore sådane, att en t id  af om kring  

sex år ansågs skola åfgå innan banan i sin helhet kunde 

b l i fva färd ig, äfven med fu l l  t i l lgångar på betsfolk och 

penningar; ty  å tsk i l l iga  arbeten, såsom djupa bergspräng

ningar och jo rdgrä fn ingar,  v iadukter, broar, ku lve r ta r  och 

dy l ika  byggnader kunde på en trång lokal icke forceras 

utöfver en viss grad, isynnerhet som t i l l  å tsk i l l iga  af 

dessa arbeten erfordrades personer med någon konst

färdighet. Då under sistnämnda förhållanden arbetskraft 

och instrumenta l ier  funnes att t i l lgå  utöfver behofvet för 

denna bana, så blefve deraf en följd, att andra l in ie r  i 

je rnvägssystemet samtid ig t borde läggas under arbete.

Den onekligen r ig t iga  åsigten hade ändtl igen g jort  

s ig gällande, att transitofarten borde anses underordnad 

både rörelsen emellan landets in re delar och den traf ik , 

som komme att uppstå mot ändpunkterna af de banor, 

hv i lka  sammanbinda v ig t igare import- och export-orter. 

Det allmännas fördel bjöde således att icke al lenast ar

beta från den ena t i l l  den andra ändan af sådana lin ier, 

utan i det stället samtid ig t företaga arbetet å dem från 

banornas båda s lu tpunkter. Landet e l le r  rörelsen skul le  

på sådant sätt från tvänne sidor få nytta af hvarje mil ,  

som fullbordades, långt innan hela banan på midten hunne 

sammanbindas. De t vore dessutom af v ig t  för s je lfva 

byggnaden att gå t i l lväga  på detta sätt, då räler, s l ip ra r  

och å tsk i l l iga  andra m ater ia l ie r  i mån af banans fu l l 

bordan lättare kunde från tvänne sidor transporteras t i l l  

arbetet inåt landet än från en. Det blefve således en
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v e rk l ig  v inst att på samma gång börja arbetet från Göte

borg och Malmö åt landets in re delar, i Stockholm åt 

såväl Upsala  som Södermanland, från Jönköping, både 

mot Fa lköp ing  och inåt Småland emot Malmö, samt från 

Göta Kana l i Westergötland norr- och söder-ut.

Vidare komme arbetet och penningarne att jemnare 

fördelas, om jernvägsbyggnaderna företogos på flera stäl

len; ty  inom hvarje t rak t  funnes ett be tyd l ig t  antal arbe

tare bosatte, h v i lka  t i l lhörde orten och endast så länge 

komme att egna sig åt jernvägsbyggnaden, som den på
ginge i deras grannskap. Dessa voro också vanligen de 

bäste arbetarne. På ju  flera punkter  arbetet spriddes, 

desto lättare t i l lgäng l ig  vore således denna kraft ,  som 

icke läte förf ly tta sig, och j u  mera arbetet fördelades å 

o l ika  t rak te r  af landet, desto mindre behöfde stora hopar 

af fo lk  samlas på ett och samma ställe, långt sk i l jda  från 
hembygden och vården af de sina.

M ater ia l ie r  och instrumenta l ier  för arbetet samt föda 

och husrum för arbetarne erhölles också lättare på flera 

ställen än på ett. Så kunde t. ex. 2,000 skottkärror  

erhållas för b i l l ig t  pr is  i en och samma trakt,  men vore 

behofvet 6,000, så stegrades priset eller måste varan 

hemtas från aflägsna orter. Förhå l landet blefve detsam

ma med föda och husrum. E t t  v isst antal arbetare kunde 

utan svårighet uppehålla sig i en bygd, der dubbelt så 

många icke skul le  utan särsk i lda anordningar kunna 

härbergeras och födas. Endast derigenom att arbetet 

blefve spr id t  på f lera ställen och isynnerhet om början 

gjordes der segelleder underlättade t il lgången på al la  

slag af erforderl iga materia lier,  blefve det m ö j l ig t  att 

fu l lborda 10 t i l l  12 m i l  je rnväg årligen.
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För att jernvägsbyggnaderna i vår t  k l im a t  och med 

våra korta somrar måtte kunna bedri fvas efter den upp

gjorda beräkningen, erfordrades att al la  svårare, isynner

het murningsarbeten, såsom viadukter, broar och ku lver-  

tar, företoges i god t id  och på flera ställen, äfven med 

betydl igare afstånd från hvarandra; ty  dessa större och 

svårare arbeten skulle, om deras utförande icke nog t id ig t  

börjades, h indra hela systemets fu l ländn ing efter uppgjord 

plan och på utsatt tid. Arbetare med den särskilda sk ic k 

lighet, som erfordrades för ifrågavarande arbete funnes t i l l  

ett m indre antal spridda öfver hela landet, och kunde 

icke sammanföras e l le r  i a llmänhet förmås att förf lytta 

sig t i l l  mera aflägsna arbetsställen. Terasserings- eller 

jo rdarbetena kunde sedermera, i den mån, dessa bygg

nader fullbordades, företagas med en större styrka.

E t t  annat skäl t i l l  arbetets spridande fann Ofverste 

Ericson äfven i förhållandet med de för arbetets d r i f t  

nödvändiga dragarne. Om allmogen i de trakter, der 

jernvägsbyggnaden påginge, kunde besörja de hufvudsak- 

liga transporterna, vore detta en stor v inst för Staten, 

och på de flesta ställen skul le  detta låta sig göra, så

v ida man med förutseende vidtoge de ekonomiska för

beredelserna. I  Skåne, Westergötland, Nerike, Stockholm 

och andra orter skul le  dagligen på hvarje  ställe exempel

vis 50 dragare kunna erhållas, men icke dubbelt  så 

många. Börjades då arbetet på flera punkter med dessa 

spridda krafter, så vunnes t i l l  låga pris samma produkt 

arbete, som åstadkommes med ett större antal på ett 

enda ställe. Med stöd af al la  dessa skäl ansåg Ofverste 

Ericson det icke vara för mycket sagdt, att det före

slagna je rnvägsnätet genom arbetets fördeln ing och före
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tagande på flera punkter  kunde fullbordas på 13 år, 

hvaremot en t id  af mer än 16 år skul le  åtgå för dess 

fu lländning, om den ena banan efter den andra måste 

afslutas, utom det att med den förlängda arbetstiden 

jemvä l skul le  följa en ökad kostnad.

I  fråga om arbetskrafter för det v id t  omfattande 

jernvägsföretagets utförande, ansåg Ofverste Ericson att 

så väl manskap ur arméen som pr ivata svenska arbetare 

borde användas. Den industr ie l la  verksamhet, som, syn

nerligast under åren 1855 och 1856 uppstått i alla r ig t-  

ningar, hade ökat behofvet af arbetare och med detsamma 

både stegrat lefnadskostnaderna och höjt  dagsverkspriset. 

Man hade i allmänhet t ro t t  s ig böra söka skälen t i l l  de 

höga daglönerna i de pågående jernvägsbyggnaderna; 

och ehuru Öfverste Ericson icke v i l le  bestrida, att dessa 

v id ly f t iga  arbeten b id rag it  t i l l  arbetarnes ökade anspråk, 

så ansåg han dock, att det var den i allmänhet t i l l tagande 

industrien samt den enski lda spekulationen och företag- 

samhetsandan, som mera än jernvägarne stegrat dags

penningen och efterfrågan på arbetsfolk. Dagspenningens 

belopp i Danmark och Norge, d i t  en stor del Svenska 

arbetare aftågat, hade äfven inverka t på prisen i arbe

tarnes hembygder. De egentliga jernvägsarbetarne, det 

v i l l  säga de som uteslutande egnade sig åt dessa företag, 

voro då ännu jemförelsevis  få, kanske 2 t i l l  300; de 

öfriga t il lhörde den jo rdbrukande klassen och hade sina 

hem på helt andra orter än v id  arbetsstationerna. Utmed 

je rnvägslin ie rna skattskrefvos ganska få, och så länge 

detta förhållande fortginge, hv i lke t  det a l l t id  borde kunna, 

skul le  icke Sverige, i l ikhe t  med andra länder, få en 

arbetarebefolkning, som vore utan något egentl ig t hem,
4
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elle r jernvägsarbetare, som saknade bröd och tak öfver 

hufvudet, då t i l l fä l l ig a  uppehåll  egde rum i den syssel

sättning, hvaråt de uteslutande egnat sig. Arbetarne 

skul le  med få undantag hvar je höst återvända t i l l  sina 

hem med en besparad penning för sig och de sina, samt 

efter några få år, då dessa byggnader än i den ena än i 

den andra orten afslutades, åter t i l lhö ra  sin hembygd, 

samt åt denna egna den konstfärd ighet, den arbetsvana 

och det ordningssinne, de vid  jernvägsbyggnaderna in- 

hemtat. Det förhållande, att arbetena v id  Statens je rn -  
vägar med få undantag ställdes på beting el ler ackord, 

sku l le  utöfva ett högst välgörande inflytande på arbeta

rens både mora li te t och arbetsamhet; ty  denne såge i be

fälet inga arbetspådrifvare, blefve således sje lfständig 

och lärde sig förstå, att ingent ing annat än produkten af 

hans arbete komme att bestämma hans förtjenst.

Den m inskn ing  i arbetskraft , som under en pågående 

jernvägsbyggnad i en ort uppstode, vore en öfvergående 

olägenhet, som inom ett par år, el ler sedan arbetet upp

hört, komme att försvinna, hvarefter a l l t  skul le  återgå 
t i l l  sin normala form.

A t t  arméens kra ft iga  understöd måste anlitas, om 

jernvägarne sku l le  utföras i den skala som b l i fv i t  före

slagen, ansåg Ofverste Er icson vara oundgängligt;  dock 

borde icke så stor del af arméen tagas i anspråk, att 

den pr iva ta  arbetaren utestängdes. Öfverste Ericson v i l le  

således föreslå, att icke några p r iva ta  arbetare genom 

kungörelser uppmanades att instä l la  sig v id  jernvägs- 

byggnaden, men att Jernvägs-Styrelsen deremot antoge 

a l l t  det fo lk , som anmälde sig och kunde s ty rka  att inga 

åtaganden i hembygden hindrade dem från att söka ar-



betsförtjenst på fremmande ort. Den arbetsstyrka, som 

icke på detta sätt erhölles, borde sedan tyllas från arméen, 

och man borde isynnerhet använda soldater i och om kring  

städerna, enär det i a llmänhet hade visat sig under de 

tvenne år, jernvägsarbetet då redan fortgått, att ordning 

och arbetsamhet på sådana ställen icke var i t  så lätta att 

underhålla bland en större p r iva t  arbetspersonal.

Ehuru  sättet hvarpå de bibanor, som genom p r iva t  

försorg komme t i l l  stånd, icke d irek t  t i l lhörde frågan om 

utförandet af Statens jernbanor, ansåg sig Ofvcrste E r ic 

son dock böra fästa uppmärksamheten derpå, att om så

dana banor genast e l le r  framdeles kunde komma i för

bindelse med statsbanorna, och de pr ivata bolag, som 

bi ldade sig för deras utförande, understöddes i låneväg 

el ler genom anslag, det då måtte stadgas, dels att 

spårvidden blefve densamma som statsbanornas, och 

dels att i kontrakten tydligen bestämdes, under livad 

v i lk o r  Staten sku l le  ega rä tt  att inlösa sådana jernvägs- 

byggnader.

För de åtgärder, Jernvägs-undersökii ings-komitéens 

och Öfvcrste Ericsons betänkanden föranledde hos Kongl. 

Maj :t och Representationen, skal l i det följande redogöras 

sedan v i  först kastat en b l ick  på jernvägsarbetenas fo rt 

gång under deras första år.
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