LENNART NORMEN:

Uddeholmsbolagets transportsvstem
te) »
efter jarnvigarnas tillkomst
pa 1870-talet

I GN 74: 1 beskrevs Uddeholmsbolagets transportsystem fore jirnvigarnas
tid. Denna uppsats beskriver hur transportsystemet har férindrats efter
dvergangen till de stora jirnverksenheterna och jarnvigarnas byggande pa
1870-talet.

Nya metoder inom jarnhanteringen. Uddeholmsbolaget
ombildas till aktiebolay

Under 1860-talet hade inom jirnhanteringen kommit nya, mera rationella
metoder: bessemerblasning, martinugnar och moderna valsverk. Dessa nya
metoder krivde koncentration av bruksdriften och stora kapitalinveste-
ringar. De brukspalroner som inte hade lillrickligt kapilal gick 6ver till
sagverksdrift eller lantbruk. Uddeholmsbolaget ombildades for att fa mera
kapital till aktiebolag r 1870 under namnet Uddeholms aktiebolag (UHB).
Bolaget satsade pa en snabb modernisering redan vid den férsta aktie-
bolagsstimman 1870. Man skulle anlidgga ett storre valsverk i Munkfors
och en bessemerugn i Gustafsfors. Redan 1871 upptickte bruksledningen
att UHB:s nya huvudindustriort Gustafsfors lag for langt fran bolagets
kommunikationssystem. Gynnsamma vattenforhallanden bestimde inte
Iiingre en nyplanering.

Hagfors jirnverk och jarnvdgen mellan gruvor och Klardlven bygges

Efter langa och noggranna undersokningar om var bolagets huvudindustri
skulle ligga bestiimde man sig vid en bolagsstimma 27 mars 1873 att ligga
den vid Hagforsen i Uvan. Grundliggande for beslutet var dels forsens
stora fallhojd, dels att omradet vid sidan om forsen lutade, vilket var till
stor fordel vid intransporter av kol och malm i hyttorna. Beslutet rorde
sig om tva masugnar, bessemerverk och martinugnar, grovvalsverk samt
gjuteri och mekanisk verkstad. Dessulom beslél man sig for att bygga en
jairnvig fran Nordmark till Sjogrind vid Radasjons nordinda samt mellan
Edebiick over Sjogriind till Skymniis. Den senare banan férde forbi for-
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sarna i Klarilven. Den egentliga anledningen till banans byggande var att
fa en battre transportled f6r UHB:s tunga transporter. Jirnviigens dstliga
striackning skulle férse Hagfors och de gamla hyttorna med malm och tri-
kol fran skogarna it detta hall. Den vistliga striickningen skulle trygga
trakolstillférseln fran 6vre Klaridlvdalen och underlitta transporterna av
jarnprodukter soderut forbi forsarna i Klarilven mellan Edebiick och
Skymnis. Fran Skymnis gick sedan transporterna till Karlstads hamn med
pramar bogserade av dngbatar. Férbi de tre forsarna i Munkfors, Deje och
Forshaga anviindes rallbanor som fanns fran ildre tid.

UHB sokte pa 1876 ars bolagsstimma koncession for linjerna Motjiirns-
hyttar “debick och Sjogrind—Skymnis med begiran att
jirnviigarna skulle upplatas for allmén trafik i forbindelse med den i april
1876 for allmén trafik 6ppnade 17 km linga Filipstads Norra Bergslags
Jarnvig, vilken gick mellan Filipstads Vistra och Nordmark. Jiarnviigen
mellan Nordmark och Motjirnshyttan hade da varit i drift sedan 1874.
Den 17 december 1877 kunde hela banan fram till Skymnis 6ppnas for
trafik (se karta). UHB bildade nu ett dotterbolag, Nordmark — Klarélvens
Jarnviigs Aktiebolag (NKIJA), dir bolaget dgde alla aktier. Férvaltningen
av Filipstads Norra Bergslags Jirnvig overtogs samtidigt av detta dotter-
bolag. Den totala banlingden mellan Filipstad och Skymnis var 76,6 km.
Bibanorna mellan Sjogrind och Edebick samt mellan Nordmark och
Taberg var 4,6 km respektive 5,1 km. Vidare drogs ett spar frian Geijers-
holm till slussen i Uvdn vid Starrkirr (1,1 km), varifran direkt batled
forde till Gustafsfors. UHB hade under aren 1874--76 inkopt 5 lokomotiv,
lastvagnar och personvagnar.

Banan oOppnades for trafik samtidigt som forsta masugnen i Hagfors
pablastes. Hyttan i Hagfors forsidgs med kol och malm ésterifran, Aven
Gustafsfors fick béttre forbindelse med gruvfilten genom bibanan till
Starrkirr. Fran 1877 transporterades dven trikol pa Klarilven med last-
batar till Edebiick och sedan pa jirnvig till Hagfors. Vidare fick Sunnemo-
hyttan béttre forbindelser, di4 malm som gatt pa jarnvig fran Taberg
till Sjogriand forslades med en liten angbat éver Radasjon och Lidsjon.
De besviirliga malmtransporterna mellan Nordmarksfilten och hyttorna
var nu ett avslutat kapitel.

Bergslagsbanan och Ustra Virmlands Jérnvég anslutes till NKI1JA

Det komplement som UHB behovde for transporter utat forbittrades da
Bergslagsbanan (Falun—Ludvika—Daglésen—Deje—Kil—Goteborg) stod
helt klar 1879. Bergslagsbanan hade redan 1876 byggt en férbindelse med
NKIJA frin Daglosen till Filipstad. Vidare hade Ostra Virmlands Jarnvig
fran Kristinehamn till Persberg med en férbindelse till Filipstad s!ﬁll
klar 1876. Svéarigheterna var att Bergslagsbanan och Ostra Virmlands
Jarnvigar var normalspariga (1435 mm), medan NKIJA var smalsparig
(891 mm). Detta gjorde att omlastningar alltid méste ske mellan de olika
banorna. Munkfors hade fatt forbéttrade foérbindelser med Goteborg da
Bergslagsbanan 1881 byggt en bibana fran Deje station till UHB:s lastage-
plats vid Klarilven.
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Karta over de i uppsatsen beskrivma jirnvigarna,
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S NOTTAlSpirig Jérnvag bt SMALlSPATiZ Jirnvig

Den slutliga utbyggnaden av jdirnvéigen

Bolaget beslot 1888 att forlinga NKIJA fran Skymniis till Munkfors, var-
vid ett nytt dotterbolag Skymnis-Munkfors Jirnviigs Aktiebolag bildades.
Den 14,6 km linga banan 6ppnades for allmiin trafik 1 oktober 1890 och
arrenderades av NKIJA. 1895 6vertog NKIJA Filipstads Norra Bergslags
Jarnviig och hade nu egen jirnviig fran Filipstad till Munkfors.
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Slutmilet for UHB var att na alla sina industrianliggningar med NKIJA
och att dirvid fa forbindelse med Bergslagsbanan i Deje och med stam-
banan i Karlstad. Darfér byggdes fran 1901 Karlstad—Munkfors, 6ppnad
for trafik till Deje 1 oktober 1903 och till Karlstads Ostra 1 mars 1904,

I slutet av 1800-talet hade man delvis évergatt till stenkolsdrift vid
masugnarna. Detta medférde att skogen i minskad grad behévdes till tréi-
kolsframstallning och déarfor borjade UHB satsa pa triaindustrin. Sagverk
hade av bolaget byggts 1829 i Munkfors och 1855 i Skoghall vid Klar-
dlvens utlopp i Vinern. Senare byggdes Stjerns sulfatfabrik vid Stjirnsfors
1890 och Aras sulfitfabrik i Norra Rida 1894. Veden lill massafabrikerna
koptes till storsta delen i 6vre Klardlvdalen. Sedan man inképt huvud-
delen av Alvsbackas AB:s skogar 1893 kunde limmer floltas och slipas
dver Radasjosystemet fran det nyinkopta omradet soder om Sunnemo till
Aris och Stjirnsfors.

Vid sekelskiftet fraktades kolen till stérsta delen pa jirnvig, medan
kolved, sagtimmer och massaved i forsta hand flottades. Huvudvigar
for flottningen var Klariilven, Uvin och Radasjoarna. De nya metoderna
att tillverka jiarn och stal kriavde allt mindre kol och bidrog dirmed att
skapa forutsitiningar for den o6kande sagverksindustrin och den nya
cellulosaindustrin.

Den utveckling som féretaget hade slagit in pa under 1870-lalet med en
koncentration av jirnindustrin hade avgjorts huvudsakligen med hénsyn
till malm- och koltillgangarna. Inom UHB bérjade redan pa 1890-talet
diskuteras om en koncentration av trii- och massaindustrin. Fran bérjan
hade bolaget téinkt sig tridindustrin lokaliserad till Munkfors. Efter riks-
dagens beslut 1909 att utvidga Trollhiitte kanal och mojlighelen att skeppa
direkt frin Skoghall till europeiska hamnar och att flotta timmer pa Klar-
dlven dinda fram till Skoghall, bestimde styrelsen 1912 att sammanfoéra
hela bolagets tri- och massaindustri till Skoghall. Sagverket, cellulosa-
fabrikerna och de kemiska fabrikerna for tillverkning av klorkalk och
natriumhydroxid byggdes under aren 1914—1918 samt pappersbruket
1930. For att klara transporterna frin och till Skoghall bestimdes 1913
att NKIJA skulle utbyggas frin Karlstad till Skoghall (7,5 km). Den
20 september 1915 6ppnades jarnvigen for godstrafik och dirmed var hela
jarnviigen klar mellan Filipstad och Skoghall.

NKIJ bildas och elektrifieras

Ett slutligt sammanfiorande av bolagets alla jarnvigar beslots 1 oktober
1920. Det gemensamma namnet for trafikfoéretaget bestimdes till Nord-
mark-Klardlvens Jiarnvigar (NKLJ). Bolaget hade lagt in tyngre rils, byit
ul tribroar mot jirnbroar, satt in moderna lokomotiv for savil gods- som
persontrafik samt anskaffat godsvagnar med stor lastformaga. NK1J blev
pa detta sitt foregangare for de smalspariga jirnvigarna i landet. Vidare
anskaffades s.k. 6verforingsvagnar for transport av normalspariga vagnar
pa det smalspariga nitet, varvid kostsamma omlastningar undveks. Under
forsta virldskriget steg kolpriserna oerhért och eftersom UHB hade byggt
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egna kraftverk, beslot man att elektrifiera hela linjen Filipstad—Karlstad
Ostra och della var klart 2 oktober 1921. Denna elektrifiering blev en god
affar fér bolagel.NKIJ konsumerade 1942 4,11 miljoner kWh elektrisk
energi a 2 ore. Kostnaden blev alltsd 82.200 kronor mot en beriiknad sten-
kolsatgang pa 6.000 ton & 75 kronor/ton, vilket skulle kosta 450.000
kronor.

UHB utvidgas

1918 beslot UHB inkdpa Storforsverken, som bestod av Nykroppa jiarnverk
och Storfors rérverk samt flera gruvor bl.a. delar av Persberg och Lang-
ban. Transporterna i detta foretag skedde pa samma sitt som Uddeholms-
bolagets med malm och kol fran Persberg och Lingban pa Ostra Viirm-
lands Jarnvig till jirnverket i Nykroppa och dirifrin av rérimnen till
Storfors. Slutprodukten ror gick sedan pé jirnviig och bat till kunder i ul-
landet och i Sverige.

1930 ink6pte UHB Blombacka bruk som ligger vid Bergslagsbanan. Man
tillverkar diir mest stallinjer och traden till dessa kommer fran Hagfors.'

Vidare inkiptes 1939 Degerfors Jarnverks AB. En kraftig utveckling
av detta foretag har varit mojlig genom att detta bruk ligger vid Nord-

viistra stambanan och har utskeppningsmajlighet éver Otterbéickens hamn.

P4 Nora Bergslags Jirnvig transporterades malmen fran Stribergs gru-
vor till Degerfors och de firdiga produkterna med jirnviig till konsumen-
terna eller till Otterbiickens hamn for utskeppning till utlandet.

NKIJ:s trafikutveckling

NKI1J hade utokat sparlingden genom att bygga bibanor bl.a. Starrkiirr—
Guslafsfors (byggd 1920, nedlagd 1939) och Hagfors—Ullen (nedlagd
1934). Godstrafiken pa N]\II Ok’idt‘ ar fran ar med nagra sméirre ned-
gangar i borjan pa 1930-talet och slutet av 1940-talet. Antalet anstillda
som under 1930-talet legat mellan 300—350 steg med bil- och busstrafi-
kens utbyggnad under 1940-talet till ca 500 anstiillda. Redan i slutet av
1920-talet hade lastbilstransporter av skogsprodukter sasom kol och stoc-
kar paborjats. Biltmnsporlerna gjorde att bolaget byggde ul ett tatt niit
av skogsbilviigar. Detta utgor i dag 1 250 km egna skogsviigar och 400 km
saméigda. NK1J:s egen vagnpark var 1955 uppe i 51 bussar och 6 lastbilar.

P4 jirnvigssidan gjorde den dkade efterfrigan pa jiirn- och stalproduk-
ter under andra viirldskriget att malmtransporterna 6kade mycket snabbt,
De iildre malmtransportvagnarna, som tog 7,5 ton utbyttes mot nya som
log 12 ton. Dessa anviindes ocksa for transporter av maskingods, jirn, stal,
stenkol och virke till Skoghall. De nya vagnarna visade sig snart vara f6r
veka for malmtransporter, varvid man skaffade speciella malmtransport-
vagnar som tog 40 ton. Diirmed kunde de dagliga malmtigen fylla hyttor-
nas behov av jirnmalm. Vidare inkdpte NK1J vagnar fr‘{n nedlagda smal-
spariga jirnviigar. Dessa vagnar hade stor betydelse vid lasttoppar sisom
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efter storre skogsavverkningar och stora stenkolslaster som kommit med
bat och var avsedda for jirnverken.

En stor omléggning gjordes i mitten av 1950-talet pa strickan Filipstad
—Hagfors som sedan 1950 endast haft godstrafik. Sparet forreglades och
vixlingen pa stationerna skdittes av tigpersonalen. Detta medforde en
minskning av personalen. Erfarenheterna var si goda att forreglingen
senare infordes mellan Hagfors och Ulfsby (strax norr om Karlstad). Om-
lastningsarbetet moderniserades och gjordes billigare 1952 pi de ombygg-
da bangirdarna i Finnshyttan och Deje, da mobilkranar togs i bruk.

Interna transporter

De interna transportproblemen inom jirnverken boérjade 16sas efter andra
viirldskriget d4 nya transport- och lyftmedel utvecklades och forbittrades.
Mobila kranar och truckar férsedda med olika specialanordningar ledde
till att Hagfors Jirnverk 1952 kunde placera ett 50-tal man pé littare och
.mer produktiva arbeten. Denna mekanisering ledde till en &nda upp till
tiodubblad produktion i mantimmar med en avsevért ligre anstringning
for individen. Principen var att ett transportkontor férdelade fordonen
enligt ett schema for att fi ett optimalt uinyttjande av fordonen. Varje for-
don var utrustat med kortvagsradio sa att transportkontoret snabbt fick
kontakt. Vidare méste nya truckbanor och vigar framdragas inom hela
jarnverket.

Lastbils- och busstrafiken

En utredning rorande UHB:s och NKlJ:s lastbilstrafik inom elt cirkulirt
omrade med Hagfors—Uddeholm som centrum, som utfordes 1959, visade
att en centralisering av biltrafiken skulle vara en stor fordel. Darfor bil-
dades Centrala transportkontoret 1960. Hiirvid kom NK1J:s bil- och buss-
organisation att tas i ansprak av UHB i higre grad in tidigare. Fordons-
parken fanns i Hagfors, Uddeholm, Munkfors, Nordmark och Persberg
och dirigerades av en billedare i Hagfors. Hit anméldes behovet av kor-
ningar. Om man inte kunde anvéinda jarnvig, som alltid ar billigaste
transportsiittet, utférdes transporterna med lastbil. Det storsta behovet
hade Hagfors Jarnverk béde i friga om antal kérningar och variation av
godset. Stirsta tonnaget kom fran gruvorna, 150 ton slig per dygn koérdes
av tva bilar i 2 skift frAn Nordmark till Hagfors under vintern. Frin april
till oktober gick transporterna pa den billigare jirnviigen. Dess special-
byggda vagnar transporterade jirnsvamp, kulsinter, dolomit och kalk fran
Persberg och Langbansfilten.

Persontrafiken mellan Hagfors och Karlstad nedlades 1 november 1964,
dd GDG Busstrafik overtog all persontrafik mellan Filipstad och Skoghall
samt alla de linjer NK1J Busstrafik trafikerat. Nykroppa Jirnverk ned-
lades 1970 och goten till Storfors kommer nu fran Hagfors. Dessutom har
gruvorna i Nordmark, Taberg och Finnmossen lagts ned och brytningen
koncentrerats till Persherg.
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Rederiverksamheten

UHB hade redan 1856 inképt angfartyget Uddeholm, som ombesérjde
tI‘dll.SpOI‘lEI'nd mellan Skoghall och Géteborg. Pa 1870-talet delade bolaget
pa nagra nya angiarty g med Angfarlygs Aktlcbo]agel Elfdalen, men det
drijde éinda till 1914 innan bolaget kopte bitar fér en egen transportflotta.
Orsaken {ill att bolaget képte egna bitar var att vid férsiljning av tri till
Holland, Frankrike och England inkluderade priset alla kostnader fram
till koparens hamn. Under dessa omstindigheter 16nade det sig for siilja-
ren att transportera godset pa egna fartyg, som ofta destinerades till sma-
hamnar dit ingen linjetrafik gick. Mellan 1914 och 1961 hade UHB en
egen transportflotta iging mellan Skoghall och de ovan uppriiknade lin-
derna samt i trafik pa Vinern. Efter 1945 éndrades forsiljningsvillkoren
for trévaror sa att produkten avlimnades i leverantérens egen hamn.
Detta gjorde att bolaget fick sti for lagerkostnaden och att képarna kiopte
allt mindre partier. Situationen pi fraktmarknaden hade nu blivit rakt
motsatt den under vilken UHB byggde upp sin transportflotta. Rederi-
avdelningen, vars verksamhet 1944 hade flyttats fran Skoghall till Géteborg,
avvecklades 1961 och bolaget gick over Lill att hyra batar for direktskepp-
ning till och fran Skoghall. Importen utgjordes av olja, svavel, natrium-
sulfat och koksalt och exporten bestir av stilprodukter, trivaror, cellulosa
och papper. Fran Skoghall transporteras produkterna direkt till euro-
peiska hamnar, medan transoceana leveranser omlastas i Goteborg for
vidare transport éver hela virlden,

Transportsystemet iday

Den transporterade godsmiingden var 1974 711 388 ton, vilket éir en liten
minskning fran foregaende ar. Lastbilarnas godsmiingd ulgjorde 82 587
ton, vilket ir en 6kning. Av UHB:s landtransporter gar alltsa ca 90 %o pa
jarnvig och ca 10 % pa landsvig. Anlalet anstillda hos NKIJ var 129
personer, dvs. arbetsstyrkans storlek har stabiliserals efter de kraftiga
rationaliseringarna. Av lastbilstransporterna utgor gruviransporterna pé
25 000 ton mellan Persberg och Hagfors och virkestransporterna till Mu-
sjohedens lastageplats vid Geijersholm pa 30 000 ton den viktigaste delen,

Frian den 1 augusti 1974 har éverféringstrafiken mellan SJ och NKIJ
helt koncentrerats pa Deje. Detla beroende pa att koncessionen pi bandelen
Finnshyttan—Musjoheden upphavts av Kungl. Maj:t efter en ansékan av
NKILJ. Denna bandel har borjat rivas under varen 1975. Underhall och upp-
rustning kommer darfor att ske pa bandelen mellan Hagfors och Skoghall.

Vid Hagfors Jarnverk gar utleveranserna till 80 %o pd jarnviig och 20 %o
med lastbil, medan inleveranserna av ravaror, halvfabrikat och brinsle
till 55 %o gar pa jarnvig och 45 % pa landsvig.

Efter upprivningen av spéaret mellan Filipstad och Musjéoheden kommer
en timmerterminal att tas i bruk vid Musjoheden, varifrian timret transpor-
teras med jirnvig till Skoghall. Under 1974 transporterades 206 000 ton
virke per jiarnvig lill Skoghall. Fér transport av tri, massa och papper
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har byggts en Vinerterminal i Karlstad, dit transporterna gar med bil i
stillet fér med jarnvag. Detta bortfall har NK1J kompenserat genom
okningen av virkestransporter.

For distribution av stalprodukter fran Hagfors och Munkfors har bola-
get byggt en terminal i Degerfors. Transporterna dit sker med bil varefter
SJ ombesorjer vidaretransporten av godset pa jirnvig.
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