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För att hålla båttrafiken igång måste älven ständigt mud ras 
Dejefors tribut utgör mellan åren 1819 och 1824 mellan 97 Och 
224 Rdr Bco. Pålning vidtogs även t ex i Risäters-länsan vid De, 
jefors och vid hemmanet Forsäng nord om Forshaga, där stenar 
och bergsryggar stack upp ur vattnet, då älven gick låg. 

Genom de strida forsarna vid Munkfors, Dejefors och Fors laga 
kunde dock inte "flatlössen" ta sig fram. Man fick lasta ur och 
transportera över eden och nedanför forsen tog andra båtar vid. 

Eds trafiken. 

Inte mindre än 31 bruk måste vid transport av förnödenheter 
passera Dejeforsfallet. Edsägarna vid Klarälvens forsar hade !-å vd­
vunnen rätt att ta upp avgift för gods som transporterades "ver 
eden och var i gengäld skyldiga att underhålla väg, kallad " lärn­
väg" över "järnedet" För t ex Dejeforsbrukets del blev "järn det" 
en mer givande rörelse än själva det stora sågverket som då c t år 
1752 privilegierades, benämndes som "Werm1ands första och :, törs­
ta Salu-såg" . 1845 var "järnedet" i Dejefors åsatt ett taxerinf: wär­
de av 10 800 Rdr, medan sågen hade värdet 40 000 Rdr. l eds­
avgiften inräknades ursprungligen även kostnaden för tra spor­
ten, som edsägarna ombesörjde. Båttrafiken på älven mellan eden 
sköttes av bönder från byarna omkring fallen, vilka geno kon­
trakt förband sig att forsla varorna. 1 

A.v ett kontrakt fr ån år 1759 mellan edsägaren vid D e' fors, 
greve C. G. Löwenhielm på Katrineberg, och bruksägarna n om 
fallet framgår, att en faktor stått ansvarig för edstrafiken . on­
troll över varumängden skedde medelst forsedlar och "skå stoc· 
kar" d v s träskivor eller stavar i vilka märken inristades for de 
olika produkterna, som forslades över edet. 

Mellan övre och nedre tilläggsplatserna gick ox- eller h 1.stan· 
spända vagnar, men om väglaget var då1igt klövjades godse eller 
bars "över axel" . Magasin för att förvara gods, som av olil a an­
ledningar ej omedelbart transporterades vidare, uppfördes både 
vid övre och nedre edet av Uddeholmsbolaget i Deje, och et är 

1 Av undersökningsprotokoll från år 178 5 framgår, att R ansäters och U d. ~ho !Jll S 
brukspatroner uppgjort k~nnakt på 1 2 år med "Risätter~ åboar" för b nrans· 
porten mellan D ejefors och Forshaga. 
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roligt att dylika " järnbodar" fanns även vid Forshaga. Edsvägen 
: jck ursprungligen på östr a sidan älven vid Dejefors. Men U dde­
holm ansåg överfarten för dyr. Uddeholm byggde då en väg på 
rästra sidan, ungefär med samma sträckning som "sockenvägen" 

från N. Mon och t ill berget vid Gråten . D en användes fr am t ill 
)863 då Dejefors järnväg öppnades för trafi k. 

Det är naturligt att " edena" vid Dejefors och Forshaga som ren­
derade eds-ägarna alltför stor del av producenternas vinst blev 
en källa till många tvister . 

1831 anmodades "Major Mechanicus" N ils Ericsson m fl att upp­
eröra en plan till järnväg, och denna kom i olika omgångar t ill u t­
förande mellan åren 1833 och 1836. D en underlättade givetvis 
transporterna, men då den var t illkom men utan statsunders töd, 
kunde Dickson & C o s j älva bestämma taxan, som på 1840-talet 
utgjorde 4 Sk Rgs för l skeppund järn eller 1 tunna spannmål. 
Detta blev fö r dyrt fö r de mindre bruken och handlandena, som 
föredrog att på t ex sockenvägen eller med hjälp av Grossbols­
bönderna forsla varorna förb i fallet . De senare kalla i besv2rsskrif-­
ten 1837 järnvägen fö r " ett statseconomiskt ont" . 

1839 gjorde James Dickson och hans kompanjon vid Dejefors såg­
verk Johan Norström i brev till K Maj:t ett erbjudande att an­
lägga en liknande " railväg" vid Dejefors, såvida de kunde påräkna 
K Maj:ts medverkan till att kanal icke anlades på 15 år. K Maj:t 
svarade, att man skulle " med tillfredsställelse erfara" att järnväg 
byggdes, men kunde in te binda sig vid kravet på att avskriva ka­
nalplanerna. Järnvägen påbörjades dock m en fick förfalla. 

1820-talets kanalpro jekt. 

Planerna på sluss- och kanalanläggningar förbi fall en vid D eje­
fors och Forshaga började ta fastare fo rm under 1820-talet . Se­
dan först fr ågan om slussar vid Forshaga blivit aktuell hölls upp­
repade sammanträden_! Att med enbart enskilda medel få till stånd 
~n så dyrbar anläggning ansågs uteslutet då kostnaderna mås te bli 

1
,etydande. Initiativ tagarna r äknade från början med betydand e 
an eller bidrag av allmänna medel och för att göra framställning ------~ ~arnrer Axel Berggren i D ejefors ha r välvill igt ställt sin a anteckninga r om 

CJefors- Forshaga Järn vägs- och Slussverks akt iebolag ti ll för fogande. 
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därom måste ett bolag bildas. En lång rad förhandlingar och Ut­
redningar såg nu dagens ljus och man får genom dem en t ·pisk 
tidsbild om farhågor och ängslig försiktighet så snart det t, ällde 
pengar till något nytt. Men också - och det måste framhålils ...._ 
prov på storvulen beslutsamhet och personlig insats för gu ne11_ 
sam välfärd. Den 24 mars 1822 sammanträdde i Karlstad 'l ågra 
personer, som enligt inbjudan "en slik anläggning kunde beg2,;na". 
Till kommitterade utsågs greve David Frölich, Katrineben och 
Mölnbacka, major J. G. Gei jer, Ransäter, bergsrådet C. W. D . eij­
kensköld Alvsbacka samt geschworn er Em. Rothoff, Uddr w\111 
Mecanict~s C. P. Hällström hade dessförinnan besiktigat lok , l e rn ~ 
både vid Dejefors och Forshaga och gjort upp en preliminä1 p lan 
med karta, senare förbättrad av Erik Nordevall. 

De kommitterade tog mycket aktiv del i projektets utforn•ning. 
Ur deras korrespondens framgår, att H ällström-Nordevalls pi n vid 
Forshaga gick ut på kanal och sluss på älvens östra sida. l •e ta­
lar dessutom om "den gamla planen" som tycks ha gått p ~ sam­
ma sida som sågen d v s på västra sidan. H eijkensköld fö ordar 
att denna plan ånyo tas upp och begrundas, medan Frölich il! gå 
på östra sidan men längre inåt land. "Gamla planen" återu ptogs 
och utformades av major J. Edström. 

Den 19 maj 1824 inlämnade de kommitterade till K. Map en 
underdånig ansökan undertecknad av "Bruksegare i Wermlar d och 
Handlande i Carlstad" om att "för beredande af en oafbru ten trans­
portled på C lara df emellan Munkfors och Carlsta1, .geno~n . : läg~­
ning af slussar vid Deijefors och Forshaga, Kongl Map matt1 1 Na­
der anordna bidrao- af de till Strömrensningar anvisade mec l" .' 

Strömrensnings~edlen grundade sig på en lag av år l ~ 22 till 
förhindrande av översvämningar m. m., varom förordn ats redan 
1764. Riksdagen hade tillsatt en Strömrensningskommittc före­
gångare till Väg- och Vattenbyggnadsstyrelsen. Till denn a remit­
terades nu ansökan, och åtgärden blev att kommitten lät . apten 
Mechanicus A. Cronstrand samma år undersöka möjlighete na arr 
medelst slussar komma förbi fallen vid Dejefors och Fors' aga. 

1 Berä ttelse om hvad för tillvägabrin gande af Slu ss-a nläggningar vid 
och Forshaga uti C la ra Elf blifvit efter å r 1824 til lgjort, ä fvensom 
förh å llanden, h v ilka dermed stå i samman han g (Karl stad I 854 ). 

Jcijefors 

1gående 
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Em· R othoff ingår den 4 juni 1825 till K Maj:t med förslag att 
l( :Maj:t täcktes anbefalla landshövdingen J. af Wingård att i sam­
·åd med några för saken intresserade män gå i författnino- om sub­
:kription till något slags trafikled . Rothoff föreslår so; lämpliga 
''Committerade för teckningen": Kaptenen och Ridd. förs te lant­
mätaren i Värmland L. G. Orn, Bergsrådet Jacob Gustaf Geijer" 
eller undertecknad, som dock endast i nödfall bör komma ifråga, 
såsom aflägsen boende och nästan öfverhopad af göromål, ehuru 
måhända tillika mäst verksam i denna sak - hvilket vari t ett nöd­
fall" . Den 29 jun i förordnade regeringen landshövding af Wingård, 
kammarrådet J. Helin, bergsrådet J. G. Geijer, kapten G. Wallen­
erona och l :e lantmätare L. G . Orn att upprätta en fullständig plan 
till företagets verkställighet. Ordf i Strömrensnin gskommitten var 
C. P. Hällström och den 31 juli skriver denne till Rothoff: "För ett 
par dagar sedan inkom Capit. Cronstrands förslag öfver Slussin­
rättningar vid Forshaga och Dejefors. Han förkastar alldeles Ed­
ströms ide, att vid Forshaga gå fram vid sågen på vestra sidan, utan 
gifver bestämdt företräde åt den östra leden och beräknar kostna­
den till dess upptagande med tvänne slussar till 45 .600 Rdr Bco. För 
Deijeforss har han uppgjordt 3 alternativ, nemligen det ena genom 
Sågplatsen, det andra ett stycke från sågarna, ungefär der vi för 
några år sedan ansåga lokalen vara lämpligast, och det tredje ge­
nom berget midt i fo rssen, hvilket Cronstrand å ter tror vara bäst. 
Det första kostar 53 .000, det andra 52 .200 och det tredje endast 
31.000 Rdr Bco" ... 

De kommitterade ansåg att ytterligare undersökningar var av 
nöden. Dessa utfördes av en mechanicus Cr. Sandberg, som den 4 
november 1825 författade en PM. Han förkastade en påtänkt av­
ledning "Elfkroks-Läntzan- Wargån" och ansåg i likhet med 
samtliga kommitteledamöter "vid betragtande af ... lämningar ef­
ter · .. nästledne vårflod ... " att den av C ronstrand förordade 
linjen rakt genom forsen vid Masthäcksberget var alltför vådlig. 
Också på västra sidan förskräckte vårflodens spår. Enda tänkbara 
alternativet blev tydligen det ursprungliga hällströmska förslao-et 
~å Östra sidan, som ej kom att rubba de där befintliga sågverks-
5Yggnaderna. Cronstrands kostnadsförslag här reviderades till 

b
4.370 Rdr Bco, inberäknat slussar av 200 fots längd och 24 fots 
redd. 
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Vid Forshaga ansågs kanalen kunna göras farbar med en sluss 
med två par portar, men för att undvika uppförandet av e1 jette 
(fördämning) mot strömmen föreslogs två slussar. KostnadsLirsla. 
get här blev 50,412 Rdr. .. . , . 

Den 23 november 1825 anmalde kommnten sm plan t ll K 
Maj:t "Med afseende å den allmänna nyttan af en förb~ttra l fart 
på Clara elf" fann K Maj:t den 16 mars 1826 för skähgt ~ t för 
verkställighet av planen anslå en summa av 100.000 Rdr B, o att 
utgå från och med 1827 med 1/5 per år av strömrensningsf )nden 
m ed v illkor att bolag i orten upprättades, som åtog sig att mot 
nyssnämnde summas erhållande, icke allenast ansvara för a1 oetets 
behöriaa bedrifvande och fullbordan efter fastställd plan O t ' l un-b . 
der den allmänna tillsyn som pröfvades nöd1g, utan ock at fö r-
nöja alla de ersättningsanspråk som ifrån vattenverks- eller jord-
ägare sida kunde uppstå." . . 

"Subscribtionen genom A c tie r" möttes med beredvllhghl t och 
inom kort uppgick teckningssumman till nära 28.000 R dr l anko. 
I auausti 1826 kunde KB till K Maj:t anmäla att ett bolag l !dats, 
kall:t Clara Elfs Slussbolag. Den 19 oktober svarade K Maj med 
en skrivelse, där organisationsplanen gillades. 5 000 Rdr f i - ge­
nast utbetalas, från kronans a llmänning kunde virke erhålb , och 
dessutom sku lle efter särskild prövning krut från kronans örråd 
utbekommas kostnadsfritt. 

"I förlitande ti ll helgden och orubbligheten af dessa beslt r vid · 
tog Directionen alla förberedande åtgärder till arbetets utf~ r ·~~e". 

Redan under 1826 synes förberedande arbeten ha van t 1gang 
under ledning av l:e lantmätaren Orn på Kvarntorp .1 

Den 12 mars 1827 u tbetalades till Skiveds jordägare l O. 1 Rdr 
16 Sk Bco för inlösen av mark på Forshaga-fallets Ostra s1 a och 
den 22 mars till Dejefors sågverksägare 1/4 av det belopp arom 
uppgörelse träffats föregående år eller 3 125 Rdr Bco . . l en 28 
april fick bolagets direktion meddelande från Strömrensnm: skom­
mitten att ett statsanslag p å 15 000 Rdr var beviljat. 

Man väntade nu endast på fullständiga ritningar och ko m ads-
försla g för Dejeforskanalen fr ån m:jo~- J .. Edst~ö~, ~om d 1 :~.~~ 
arbeten vid Hjälmare kanal. Han far 1dehga pastotnmgar :>v 

"'' ' I Uddeholms arkiv finn s ett Extrakt av protokoll h?t llct inför dirck tJ •ncn ' 
Cl a ra Elfs Slussbolag i Karl stad den 14/z 1827. 
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föranden i direktionen, Em. Rothoff, och den 10 maj skriver Ed­
trÖlll till denne: "Förslaget är uppgjordt i Concept, men det har 

~j varit mig. möj~ligt at få renritare ~ller. renskrifva~e. De skick­
ligaste af :,nme t;e~1 s t.ern_en ~afva vant s;uke .och ~lifvaa troligen 
på flere. ~unader e.~ nktr.gt t~enstbare .... och ;ag maste atminsto­
ne för 1 ar ... af saga m1g vidare befattmng med Canalen". 

Just vid denna tidpunkt hade "Stor-Amirals-Embetets 3 :e af­
delning" bildats och dess chef blev f. d . statsrådet greve B. von 
p]aren. Denna nya institution skulle bl a ha överinseende över 
de arbeten som utfördes med Strömrensningsfondens medel. 

Nu kommer det verkliga dråpslaget för slussbyggena. Rothoff 
erhåller från Edström ett brev av den 21 maj med följande lydelse: 
"Herr Grefven . .. Baltzar von Platen har i stöd af en Note annon­
cerat sig som Chef för C lara elfs canalerne och i grund däraf inhi­
berat all åtgärd af mig tills dess han på stället fått taga kännedom 
af localen m m samt uppgöra och erhålla K Maj:ts ... fastställelse 
för grunderna för ett förslag öfver nämnde Canaler, till fö lje hvar­
af det vore öfverflödigt . . . att öfversända det för slag jag nu 
uppgjordt ... " 

Samma dag avsänder Rothoff till ledamoten av Strömrensnings­
kommitten, baron C. Joh. Nordin ett brev, där han påvisar bo­
lagets svårigheter dels i verkställigheten av den ena planen (Fors­
haga), dels i uppgörandet av den andra (Dejefors). Han synes vilja 
utforska om det var dessa besvärligheter som orsakat von Platens 
ingripande. 

Till landshövding af Wingård skriver Rothoff den 24 maj bl a: 
"Jag tvekar ej att ju B. v. P:s chefskap för Canalföretagen inom 
riket kan gifva åt dessa mera bestämd rigtning, men kanske det­
ta blott åt ett håll .. . , det skall snart visa sig om Götha Canal 
eller Canaler i allmänhet varit föremålet fö r denna Manns stora 
och i visst hänseende så starkt patriotiska sträfvande; i ena hän­
delser skall Hans Chefskap gagna i andra m otverka alla andra 
Canaler än Götha ... " 

Den 22 juni tillskriver Rothoff von Platen och framhåller hur 
han under mångå rigt v istande i Värmland bemärkt det stora be­
hovet av sammanhängande vattenkommunikationer. Han påmin­
ner om K Maj :s anslag på 100 000 R dr och aktiekapitalet på 
~O 000 Rdr samt det stora behovet av lokal arbetsförtjänst detta 
ar i Värmland , så stor "att allmänna anslagets anwändande dertill 
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war en pligt". Rothoff går även in på en diskussion med V O J Pi a-
ten om de små kanalernas byggnadssätt och hävdar, att de t J bo . 
byggas på samma sätt som de stora med stensatta och m Irad ~ 
väggar. 

B. von Platens plan. 

l oktober 1827 företog von Platen tillsammans med maj< rerna 
Lagerheim och Edström besiktning av de projekterade slussa· lägg. 
ningarna i Klarälven. 

Enligt den PM som utfärdades efter besiktningen gillades 1 ston 
sett linjen öster om Forshaga-fallet, där dock de sakkunnip var 
oeniga om små detaljer som bortsprängarrdet av v issa skär for­
sen och dettas inverkan på vattenståndet. 

Vid Dejefors granskades det senaste projektet som kom• litten 
gjort upp, nämligen insprängning av slussar väster om falle Pla­
nen förklarades oduglig till följd av stengrund i "Westra dan", 
där utloppet skulle bli. Likaså ansågs idans virvel alltför sv~ · och 
omöjlig att passera (vilket senare bekräftades och orsakad< upp· 
förandet av en lång jette eller pir). Sprängningen genom den långa 
bergsträckan förklarades bli för kostsam. Den av kommittt 1 för­
kastade planen Alvkroken - Vargån övergavs också av de sak­
kunniga såsom alltför svår att gräva och på grund av br st på 
slusstom ter. 

En linje, som uppgivits av greve Frölich, "att Canalen sl, .Ile gå 
in wid Södra Mohn, gå twärt öfwer landsvägen genom en mossa 
till Forskärner och därifrån öfwer Mostugan på Risätters äg 1r ned 
till Gråten, hvarest fast berg syntes och . . . utloppet int äffade 
nedanföre Idan i fullkomligt djupt vatten", ansågs ej läm[ lig, då 
inloppet vid Mon var otjänligt. 

von Platen ansåg älvens vattenmängd alltför ringa för lussar· 
nas behov . Man sökte därvid finna en linje för kanal fr n sjön 
Visten, " hwarvid naturligen frågan utvidgades till det så vigtiga 
projectet att förena Fryksdals Båtleder med Clarelfven s" . 1 '" rsedd 
med äldre projekt och avvägningar härom av år 1792 oc 1 1791 
reste major Edström till Fryken för att finna en väg att förena 
den med Visten. Det enda ställe, som därvid rimligen sy ntc korn· 
ma ifråga, låg vid Bössviken i O. Emtervik. Utförandet kon me ~t 
bli förenat med enorma kostnader, men Edström rekommendera e 
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fryksdalens trafikanter att välja denna lokal till faktori, då den 
var sex gånger kortare än sträckan mellan F ryk sta och Lilled. 

Man återvände till Dejefors-undersökningen. Visten skulle före­
nas med Klarälven lättare och med mindre kostnad än att blott 
göra kar:al o c~ slussar mellan Klarälvens "bfda ytor". Enligt von 
platens mtentJoner skulle kanalen grävas från Visten genom Ar­
näs tjärn och Svarttjärn till en dal, belägen strax väster om Små­
ris soldattorp. Från denna dal skulle förening ske med Klarälven 
medelst en sluss, genom vilken alla båtar från Munkfors hade att 
slussa sig upp c:a 16 fot vid lågvatten. Sedan skulle de ha lugnt 
vatten förbi Småristorpet och Norra Mon "utmed Berget" till 
Forstjärn och över nuvarande bangården i Deje ned till Gråten, 
där slussar med fördel kunde insprängas i berget. 

Man kalkylerade med 200 slussningar per år. Major Edström an­
såg kostnaden för anläggningen icke gärna kunna gå under 300 000 
Rdr Bco. 

Ur von Platens underdåniga berättelse över sin besiktning in­
given den 20 februari 1828 kan följande anföras: 

Klarälven mäter 26 mil mellan Karlstad och gränsen och utgör 
en viktig väg för timmertransporter. All tillförsel av storvirke har 
upphört de 11 milen närmast Karlstad. v. P. bekräftar vilken oer­
hörd nytta lokalt och för hela landets ekonomi en oavbruten v at­
t~nväg upp till Munkfors skulle medföra. Han kommer in på de 
hmder, som genom "menniskoåtgärder bliwir lagda på den fria 
transportrörelsen" (sågverkens länsbyggnader o dyl). Timmerpri­
serna var i övre älvdalen 81/2, mellersta 91/2, nedre 101/2 och i Karl­
stad 1? Rdr per tolft. Transporten på Klarälven är av synnerligen 
stor v1kt, "för det närvarande nästan oberäknelig och för framti ­
den till den grad, att när man dertill lägger dess omedelbara sam­
b~nd med största stapeln på Rikets vestra kust, och dess utsträck­
nmg till de mest aflägsne och fattige men vidsträckte öfre da­
larna af Wermland och Dalarne samt Norriges inre bero-shöJ.der krin o­F.. b b 

.~mundsjön , så kan svårligen någon annan inrikes transportlinie 
sattas i bredd med denna". v. Platen framhå ller även "att i Sverige 
h:r ännu icke något företag i denna väg inträffat, der lokala för­
h~l!anden framtedt svårigheter af så betänklig art, som här. Icke nog 
darm d f· · ·· d · · If h "d . e att oran nngarne 1 e vens vatten ÖJ stiga till ytterligare 
skillnad af 20 a 22 fot, hvilken förutsätter användandet av den 
största färsigtighet samt påkallar (mer än vanligt dyrbara) åtgär-
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der till förekommande af vådor utan härtill kommer ock att JOrd, 
månen öfver allt består af lös och otät sand, hvarjemte läge t är 
blottstäldt för flodernas våldsamhet och åverkan". 

Så överlämnas de av major Edström uppgjorda förslage n so111 
började " under min närvaro och fortsatte efter mine föresk rifter 
på stället". v P la ten hävdar dessa beräkningars riktighet m l t ti­
digare framlagda. Han yrkar också på "att om utförandet ko 1n1er 
att äga rum detsamma för ingen del må inskränkas blott t i1 ett­
dera af de tvänne ställen, ... ". En sluss vid Forshaga utan sluss 
vid Dejefors eller tvärtom skall alltid "blifva af ringa förd el i det 
hele, om ock nyttig för nå g re enskilte". Med hänsyn till s årig­
heterna är det ej rådligt att (som Rothoff föreslagit) att gö,·a en 
"rent provisionell" anläggning. 

"Jag får till slut i underdånighet upplysa, att det kostb.u aste 
förslaget .. . ej är blott det kanske enda säkra för ofvannä nnda 
wådor af elvens ovanliga förändringar i vattenhöjd och den otäta 
jordmånen, utan lemnar ock i utsigt möjligheten i framtid( n att 
sammanbinda den widsträckta Fryken med Clara Elf. Denn1 an­
läggning wid Deijefors sttger emellertid till Rdr 551 978: - , och 
den vid Forshaga till Rdr 184 210: -

Sma Rdr 736188 : - " 

Den 5 juni 1828 meddelade Storamiralsämbetets 3 :e avdelning 
slussbolagets direktion, att K Maj:t den 16 mars förordnat, ~ t nå­
got ytterligare bidrag från strömrensningsfonden inte kunue på­
räknas, emedan anläggningarna erfordrade ett mångfaldigt större 
belopp än de uppgjorda förslagen visade. Bolaget hade att tag. ställ­
ning till, om det i nuvarande läge ville bidraga till anläggni1 garna 
eller om det önskade befrias från de åtagna förbindelserr t och 
upptog de nya förslagen kostnader för anläggningarna till 7 6 188 
Rdr Bko. V:id bolagsstämma den 11 oktober 1828 hördes del garna 
och i skrivelse till K Maj:t den 25 oktober 1828 anhåller Cia a Elis 
Slussbolag att få bli befriat från sina förbindelser. SamtidL., t and 
höll man att staten skulle övertaga arbetet. Om därvid en s• ·gelle' 
mellan Fryken och Klarälven ansågs böra öppnas, beräknal ~ s g~ ­
nom aktieteckning på orten ett bidrag på 50 000 Rdr kun 1a pa· 
räknas. 

Så slutade den första bolagsbildningen för Klar_älvens b ·. : ali~~: 
r ing. Uddeholms-disponenten Jonas Waern rekapitulerar l and 
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e rna i en PM till K Maj :t den 19 juni 1840: "Slussbolaget sönder­
föll, trafikanterue förlorade modet och - hvad värre var - · 
det slags fostrande som utgör en oumbärlig grund för så kallad 
public sp~rit och ~varfö;e ... såd_~ne f_öretag som medföra stora 
enskilta ullskotter 1cke lata werkstalla s1g" ... " 

J830-talets kana/projekt. 

Baltzar von P laten av led i december 1828. Som chef för Stor­
arniralsämbetets 3 :e avdelning efterträddes han a v conter-amiral 
ureve B. Cronstedt. 
" Landshövding af Wingård gjorde flera försök att bilda ett nytt 
bolag men misslyckades. Det var nu inte så lätt, då vederbörande 
hade gäckats på detta sätt. Slussbyggnaderna vid Dejefors och 
Forshaga hade också sammankopplats med en sluss i Karlstad och 
Frölich anför att " Uddeholm som nästan var M o tör i första bo­
laget, ej hade samma intresse beträffande Carlstad". Åren 1830-
33 gjordes flera undersökningar genom Storamiralsämbetets" för­
sorg vid Forshaga och Dejefors för att söka få till stånd en minsk­
ning av kostnadsförslagen. I stället för kanal och slussar diskute­
rades bl a lutande plan. En särskild kommitte formerades med 
uppgift att "tillvägabringa rättelser i transporter på vattendraget". 

Den 16 februari 1833 förordnade K Maj:t om ny undersökning 
och kostnadsförslag för arbetets utförande i mindre skala. Major 
Nils Ericsson, som vid den tiden ledde undersökningar på Säffle 
kanal, stod för utredningen, och den 20 mars 1834 inkom han med 
planer och kostnadsförslag inte blott för Forshaga och Dejefors 
utan också för en tillämnad kanal mellan Klarälvens huvudfåra och 
den blivande Karlstads hamn vid Kanickenäset . Kostnaden för Fors­
~aga-projektet med två slussar beräknades till 71 889 Rdr, för De­
)efors med tre slussar 95 837 och för Karlstadskanalen 84 785 Rdr 
Bco. 

Dr major Ericsson s betänkande av år 1834 kan bl a anföras: "Att 
detta företag utgör en af de vigtigaste förbättringar som för inre 
communica tionerne kan till väga bringas". 
b "Elfdahlens och en stor del af norra Wermlands förnödenhets­
ehofver af Säd, Sill och Salt med flera artiklar, skola naturligtvis 

taga sin väg å Clara-elfven till magaziner och upplagsställen vid 
Och omkring Munkfors, och till fördel för allmogen, skola priser-
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na t ex å säd ej blifva högre vid detta ställe än uti Westergö land 
med tillägg af transportkostnaden från Wenerns södra strand, Clar: 
elfven uppföre till Munkfors". 

"Clara-elfvens egna och för en segelfarts öppnande så gy lnade 
profil-läge, har undanröjt de fl esta svårigheter som i allm~nhe rnöta 
vid strömmars begagnande till segelled; ty den betydltga l tning 
elfven äger, är med undantag af det fall vattnet fordrar ft r att 
framflyta sammanförd vid Forsshaga och Deijefors, hvarigem så­
ledes slussars anläggning på dessa ställen, på en gång lyfter segel­
farten med 45 fot öfver W enern, och lemnar en obehindrad ' tten­
communication till öfver 6 mil in uti ett så cuperadt lant som 
Wermland". 

"De hufvudsakliga hinder som nu möta seglation på elfvet eller 
som belägga trafiken med kännbara af gifter och som böra L n dan­
röd jas, träffas vid Forsshaga och Deijefors. Dessa ställen a .es af 
enski lde personer, som emot en godtycklig afgift tillåta va ·ornes 
tillägg vid st randen eller forslande öfver land förbi vattenfall n". 

"Den vinst som W ermland i allmänhet skall draga af des a an­
läggningar är ögonskenlig". 

"Vid Forsshaga måste alla de varor som passera C lara-el fv n ur­
och ilastas, för att köras 1000 alnar öfver land". 

"Trenne särskildta förluster drabba här rörelsen, isynnerhet med 
trädvaror, nemligen : i kostnad för sjelfva transporten öfver •:det, i 
förlust af tid, då varorne ofta måste qvarligga länge innan båtar 
blifva tillgängliga för deras vidare transport samt genom dc 1 för­
skämning, väta och torka, jemte lastning på och utaf hjuldc nöd­
vändigt måste förorsaka". 

KB sammankallade intressenterna i f d Clara Elfs SlussboLtg un­
der fastingsmarknaden i Kristinehamn 1834. Diskussion uppst• d här, 
om de tre företagen skulle samlas i ett bolag eller om t ren 1e sär­
skilda associationer skulle bildas. En kommitte tillsattes j r att 
granska förslagen och därom avge y ttrande, bestående a\ bruks 
patronerna J. Norström, O. W . Invenius, L. G. Orn, borgm-sta ren 
A. Florman och greve D. Frö lich. Denna inlämnade 30 jut 1 1834 

till K Maj:t ett betänkande, i vilket de tillstyrkte "att för ~ la t~~ 
företagen vid Dejefors, Forshaga och Carlstad gemer.samt 11lstt 
tande Bolag må äga rum. Endast på sådant sätt och under en ge,: 
mensam Elfstyrelse skulle säkerhet, enighet och endrägt v int t s .· · · 

O Pl f .. l .. d " k l · a a oaon, m von atens ors ag sages, att ess stora s a or 1 mang > o 
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och sedan man erfarit det de anslagna medlen blifvit till Götha 
Canal använde, syntes tillkomma icke utan beräkning att hänskjuta 
denna orten till framtiden". Kommitten vill nu ha reda på "Om 
och till hvad belopp samt under hvilka viikor Statsanslag kunde 
vara att påräkna". 

Trots denna demonstrerade enighet sönderföll intressena. Udde­
holmsbolaget var ej ens från början med i planerna, då det ansåg 
:Karlstads-kanalens indragande i projektet medföra en belastning1 

men brukspatron Waern på Uddeholm, som var statsråd, hade i äm­
betsverken arbetat för bidrag av strömrensningsmedeL 

Frölieb var själv riksdagsman men fann det omöjligt att överhu­
vud taget komma frågan på spåren i ämbetsverken, och skriver att 
"vår landshövding, som ingenting offentligt vidgjort, reste hem att 
spärra koleran". 

slutet blev den gången att Säffle kanal fick medel, och lands­
hövdingen arbetar för ett särskiit bolag för Karlstads vidkommande. 
Vid Dejefors och Forshaga fick man alltjämt fara över eden. Ett 
särskilt bolag kunde redan 1834 bildas för kanal- och hamnanlägg­
ningen i Karlstad. 

Någon aktieteckning för ett nytt slussbolag, omfattande hela 
nedre Klarälvdalen kom alltså ej till stånd. Vid 1835 års riksdag 
anslogs särskilda medel till vattenkommunikationernas förbättran­
de, och Klarälvdalens bruksägare ansåg givetvis att slussföretagen i 
Klarälven hade prioritet vid dessa anslags fördelning. Stor blev 
därför deras besvikelse, då kanalen i Karlstad med starka och in­
flytel serika personers hjälp erhöll de medel som riksdagen anslagit 
eller 3 6 000 R dr Bco. Over detta klagar W aern i sin PM 1840: 

"För ett ögonblick ljusnade åter hoppet . .. att någon gång kun­
na erhålla sitt spannmålsbehof fylldt till drägligare pris ... samt 
att för sina producter erhålla ett högre värde och större afsätt­
n.ing än den betungande transporten hittils medgifvit .. . För fram­
hdna .. . grefve von P laten hade detta varit ett lätt verk ... Herr 
Grefve C ronstedt var chef .. . och de sammankomster, som under 

hans ledning höllos, ledde till ytterligare splittring. Ett nytt företag 
dertill anslaget förut ej var utlåfvat eller ens ifrågasatt, uptogs ej ------1 Uddeholmsbolage t hade 1673 lyckars fr igö ra sig f rån Karlsrads monopol på 

att på egna bå tar transportera vidare t ill järn vågen ankomna effekter. Bolagets 

egen las tagepl a ts vid Skoghall hade intet intresse av Karlstads "pråmkanal". 
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allenast med anspråk ~å att dela de med~!, _hvilka f_ör Dejefors Och 
Forshaga vo ro att tillga, utan ock med pnontet utbelwmma de n .. 
Carlstads-Canalen ökar icke någon waru-produktion ... Oppna11: 

det af slussar wid Dejefors och Forshaga däremot skulle, om verk. 
ställdt för tio år sedan redan hafva haft till följd en ökad pro. 
duction af minst 10 000 skeppund stångjern samt många tusen tolf. 
ter plank och bräder ... " 1 

Det framhålles också från Uddeholmsbolagets sida att slw ,arna 
vid Forshaga och Deje skulle underlätta forslandet av sill oc salt 
"som nu spolieras på vägen alldeles förfärligt". 

Några av de sammankomster med greve Cronstedt, som \ aern 
syftar på, hölls vid fastingsmarknaden år 1836. Före samman ··ädet 
med Cronstedt tecknade då tio särskilda personer 3 000 Rdr ' mder 
15 år till ränta och amortering" för att företaga en slussbyggna { vid 
Forshaga. Cronstedt erbjöd å regeringens vägnar den eller d, som 
ville utföra slussanläggningar, därest penningar upplånades ttl l ut­
förandet av slussarbetena vid Dejefors och Forshaga understo l och 
byggnadskapital av fonderat lån samt statsanslag till hälften v er­
forderligt belopp. Hovmarskalken Croneborg på Alvsbacka a lmäl­
de då för den nyss bildade Forsbaga-associationen deras vii ,1 att 
antaga erbjudandet. James Dickson ville först "veta taxan" n n an 
han åtoge sig att bygga slussar. På detta fick han ett så · arpt 
svar av greve Frölich, att "han bortgick". L. G. Orn utvel kladc 
olämpligheten av att herr Dickson ensam skulle bli ägare t ill Fors­
haga slussverk Han beklagade att den vid fastingen hysta fötl1opp­
ningen om gemensamt kanalbolag för hela nedre älvdalen sy1 es gå 
i stöpet. Cronstedt lugnade Orns farhågor och lovade att " a 1bud" 
skulle få inlämnas inom april månads utgång. Brukspatron ''Vaern 
anmälde då, att han förmodade att Uddeholmsbolaget ville ygga 
slussverket vid Dejefors.2 

1 Vid sitt tillträde som disponent fr o m t 83o hade Waern sökt utvec 1 ,a Vd· 
deholmsbolage ts bruksanläggnin gar bl a med anläggande av bruk i no ra :ilv· 

dalen m ed priv ilegier för till ve rknin g av 9 ooo skeppund stång järn Halgå, 
Fennå, Likan å) . En av förutsättningarna för industriplanernas fram gå1 ~ hade 

varit hoppet om att kan a ler förbi Dejefors och Forshaga skulle fu 'bordas­

Bruken nådde ej p å lå ngt när upp till sin planerad e kapac itet. 
2 D å intet protokoll fördes är Frölichs in sändare i AB end a källa n. l\ tn åbc-

1 b l o d df l d l · d in aCJl ropar föredragnings listan, som Frölic 1 lagt es ag pa se an or an s 1 1 v " 

skyndsamt avv ikit från det stormiga mötet. 
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Associationen för Forshaga sammankallades följande dag, och 
underrättades om att Cronstedt lämnat den ett anbud om 3 000 
Rdr årligen, om den åtoge sig att gottgöra Dicksons ersättnings­
anspråk i och för anlagd railväg. Detta anbud godtogs ej, men 
pickson skulle erbjudas inträda i bolaget sedan "ersättningsansprå­
ken på laglig väg blifvit afgjorda". En kommitte bestående av 
Croneborg, Orn och Frölich utsågs för frågans vidare behandling, 
och den sammanträdde i Karlstad 15 och 16 april 1836. Där upp­
sattes "anbudet" till K Maj:t. 

Greve David Frölich i Katrineberg, om vilken Tegner skrev "den 
David ingen Goliat slog, men lång som Goliat var han", hade ett 
utpräglat allmänt sinne och var begiven på allt nytt och dessutom 
mycket stridbar. Han reste i egenskap av riksdagsman till Stock­
holm i maj månad och gjorde fåfänga försök att träffa Cronstedt. 
Han fick emellertid a v flera personer beskedet, att Cronstedt ej var 
behörig att ge några löften. Intet resultat av sammankomsterna un­
der fastingen var sålunda att vänta. 

Frölich och Croneborg, som var de ledande inom Forshaga-as­
sociationen, ansåg att frågan blivit illa behandlad av ämbetsverk 
och regering och då de dessutom blev varse, att Dickson inlämnat 
en PM till K Maj :t, författade de " på stående fot" en svars-PM 
med våldsamma angrepp på Dickson, som de anklagar vara orsaken 
till alla misslyckanden i försöken att tillvägabringa slussar i Klar­
älvs-leden. Järnvägen vid Forshaga anser de "i otid tillkommen", 
och även om Dickson & Co gratis ville överföra alla varor, "så 
skulle vi ändå preferera öppnandet af kanal och slussar för att få 
en mindre afbruten vattencommunication med Carlstad". 

För att även allmänna opinionen skulle få ögonen öppna för vad 
Frölich ansåg vara orättvist i statsmakternas handläggning av ären­
det och Dicksons stora inflytande på vissa håll inledde han en 
temperamentsfull tidningspolemik i Det sjätte Aftonbladet och 22 de­
cember 1836. "Med all den fränhet i tal och skrift som känne­
t~cknade greven-juristen lämnade Aftonbladet, 1830-talets skandal­
ttdning, pikanta prov på hans stridbarhet i farledsfrågan". skriver 
Axel Berggren i "Aktiebolaget Mölnbacka-Trysil 1873-1948''. 
"F rölichs kolleger bland bruksägarna, ävensom ämbetsmän och 
tekniska experter nödgades agera i påtvungna och ofta otacksam­
~-a roller för öppen ridå med herr greven, som talangfull och 
ansynslös kritiker". Behovet för Frölich att ge uttryck för sin 
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harm var betydligt större än det spaltutrymme som den t tdens 
sinå tidningar kunde lämna, och skribenten fick ta det i fler , do, 
ser. Den 3 januari 1837 återkommer Frölich och rekapituler r då 
en "sammankomst" i Värmland, som chefen för Stor-Amirals ~, m be, 
tets 3 :e avdelning, greve Cronstedt hade haft "med bruksega r" och 
trafikanter derstädes". Frölich vill relatera vad som "före! år i 
Statseconomisk administrativ väg" och framhåller: "När e 1 rik 
man, Hr James Dickson i Göteborg så velat, har det gått lät , nog 
få Kungl resolution det intet hinder mötte att förvärfva sit; 75. 
årig exclusiv handelsrättighet på hela landsträckor utmed dessa 
vattendrag, hela socknars odelade skogstrakter, men när S• 11me 
Hr Dickson icke vill hafva slussar och lättad oafbruten s jöfa ·t på 
nedre delen av samma elf, då får den ena associationen eft et den 
andra, som sådant velat företaga, bita i gräset". Frölich är frän 
i sin utgjutelse över "att en Göteborgare, på köpet utlär·1ing, 
skulle ha nyckeln till båtfarten å Clarelfven ... ". Frölich ··eser­
verar sig för uppfattningen, att det är "enskild personlig ar imo­
sitet" mot herr Dickson. Nej, det var "för det allmännas ördel 
han måste fäkta". Dickson svarar den 17 januari, där h an m te t 
har att invända mot uppgifterna i sak. Mera i förbigåend e 1:: .~mö­
ter han tidigare artiklar av Frölich men så upplyser han, att >)ick­
son blev ägare till Forshaga år 1825 och sedan kanalplanerna av 
von Platen år 1828 blev tillintetgjorda, haft i tankarna at t o rdna 
transportförhållandena. Dickson hade redan 1829 anmodat er eng­
elsk mekanikus, Herr Allen, "att bestiga localen" och han hade 
därefter uppgjort ett förslag jämte ritning, att "på lutandt plan 
föra fartygen lastade förbi fallet". 

Dickson kan ej heller neka sig att alludera på Frölich som jurist 
och tycker saken är underlig om K Maj :t utan vidare skulle med­
giva "en del possessionater i Wermland att gå fram med anal, 
der det redan finns järnväg". I Frankrike, Amerika och E1 gland 
anser man järnväg vara att föredraga framför kanaler, och kost· 
naden för en järnväg vore betydligt mindre. "För Sverig s del 
också, för att vi äga alltför liten tillgång på kapitaler me1 jern 
utöfver vårt behov". 

Insändaren slutar: "Beträffande framställningen om vår 7 ~ -åriga 
handelsrättighet på hela landsträckor" lärer ingen mera än a t ikel· 
författaren (Frölich 1836) kunna anse anmärkningsvärt, 8rt K 
Maj :t icke funnit hinder möta för bifall till åtskilliga skogs igares 
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·orda underdåniga anhållan att få mot v1ssa villkor för­
~~lja sina sko~seffekter till o~s, ehuru "GötheDorgare och till på 
köpet utländnmgar", som artikelförfattaren behagat stämpla detta 
fria avtal såsom ett monapolis k t försök af oss" .1 

Aven Cronstedt och Nils Ericsson får ingå i svaromål inför Frö­
lieb. Ericsson tycker bl a att Frölichs hållning gentemot Dickson 
är egendomlig och förklarar att denne inte en enda dag kunnat 
uppehålla slussarbetets företa_gande vid Forshaga. För järnvägen bör 
pickson respekteras, men Encsson, ansluter sig närmast till Frölich 
i avseende på järnvägens värde i förhållande till en kanalanlägg­
ning och framhåller att "kanal sätter mera trakter i förbindelse 

111ed varandra än järnväg". 
I viss mån hade Uddeholmsbolaget kommit på mellanhand un­

der striderna kring kanalfrågorna, men verkade oförtrutet med PM 
till regering och ämbetsverk, där händelserna kring Cronstedts 
Värmlandsbesök 1836 relateras, och hemställan göres om jämnställd­
het mellan de båda projekten vid Dejefors och Forshaga. 

Den 9 mars 1838 förordnade K Maj:t i ett brev till Styrelsen 
för Allm. Vattenbyggnader angående fördelningen av "vatten-com­
municationsanslaget", att kanal- och slussarbetena vid Dejefors och 
Forshaga skulle bringas till verkställighet genom två särskilda as­
sociationer. Från år 1837 och 24 år framåt skulle under vissa be­
stämda villkor, om v ilkas antagande bolagen borde höras och be­
stämt avge yttrande, anvisas 7000 Rdr årligen som statsbidrag ur 
Watten Communicationsfonden till ränta och amortering å de me­
del, som associationerna anskaffade. Villkoren, som bl. a. innehöll 
bestämmelser om att associationerna skulle bidraga med lika stora 
summor som det allmänna, synes ej ha uppfyllts, och utdragna för­
handlingar med markägare, där särskilt James Dickson & Co vi­
sade ovilja att ens erkänna sig behörigen kallade till förhandling­
arna, fördröjde inlösen av erforderlig mark. Anslagen blev därför 
fonderade, och arbeten på slussarna synes ej ens ha påbörjats. 

Emellertid lät associationerna både vid Dejefors och Forshaga 
göra nya undersökningar och kostnadsförslag. Vid Forshaga leddes 
U~dersökningarna av överstelöjtnant Nils Ericsson och kapten D. W . 
Ltl!iehöök. Kostnadsberäkningarna slutade på 94 377 Rdr Bco. 

---------! Dick$on hade köpt 75-åriga avverkningsrätten i Ovre K larälvsda len, men rå-
kade o k o . d l b .. , . .. o c sa 1 en c esvar 1ga ratteganger. 
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A ven för en anläggning på västra sidan hade en plan gjorts, 5011 

skulle bli 17 998 Rdr billigare. Ericsson kommenterar: "Det bl'r så~ 
ledes Jord-, Railvägs- och Wattenverks ersättningarne vid sjelfv 
Forshaga som komma att bestämma hvilkendera sidan som bli~ 
den minst kostsamma ... " Förslagen avlämnades den 20 m ars 1840 

Uddeholmsbolaget lät under år 1840 kapten Olivecrona gora e 1~ 
utredning om och förslag till kanal förbi De jeforsfallen. 

I en skrivelse till K Maj :t den 19 juli 1840 föreslår disp0nenr 
Waern ett obligationslåns upptagande till Dejefors-kanalens fi nan­
siering. Det skulle löpa på 12 år och uppgå till 120 000 R dr 0 111 
detta förslag antoges, vore Uddeholmsbolaget villigt att sta som 
entreprenör för Dejefors-projektet. 

Forsbaga-associationen begärde ävenledes statsanslag ti ll alva 
kostnadssumman utan återbetalningsskyldighet och erbjöd sig i så 
fall att överta och ansvara för arbetenas fullbordan vid For,haga. 
Styrelsen för Väg- och vattenbyggnader tillstyrkte, men det av 
K Maj:t äskade anslaget blev vid 1840-41 års riksdag ej beviljat. 

Därmed sattes punkt för det andra stora försöket at t f1 till 
stånd kanaler och slussar förbi fallen i nedre Klarälvsdalen. 

1850-talets kanalprojekt. 

Inte förrän i början av 1850-talet togs kanaliseringsfrågorna 
ånyo upp. Brukspatron Gustaf Orn, Mölnbacka, och kamm ar herre 
W. Croneborg, Alvsbacka,l hade tagit initiativet och troligen å1 1852 
låtit inbjudan utgå till aktieteckning. Inom loppet av ett p a vec­
kor hade 100 000 Rdr tecknats för förverkligande av p roJektet 
under förutsättning av bidrag från riksdagen. Den 16 febru an 1854 
hölls överläggning i frågan i Karlstad, varvid förutom landshöv­
ding H. F. Oldevig följande bruksägare och -disponenter va· när· 
varande: Jonas Waern, Uddeholm, L. G. Orn, Kvarntorp, W Cro­
neborg, Alvsbacka, Gustaf Orn, Mölnbacka, H. Falk gm Ow Falk, 
Risäter, J. F. Geijer, Lindfors m fl. En kommitte utsågs bes ående 
av häradshövding A. J. Pihlgren, W Croneborg och G. O n . Ett 
bolag bildades med namnet "Deijefors och Forshaga Slussverks 
Aktie Bolag". Bolaget skulle övertaga den mark, som det upp· 
lösta "Clara Elfs Sluss Bolag" inlöst för kanal- och slussanläggt1lng· 

1 Egentligen Ostanås ty så hette bruket som låg i Alvsbacka socken. 
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Som resultat av bolagsbildningen och aktieteckningen väcktes i 
räste- och borgarstånden motioner om 100 000 Rdr Bco i stats­

p nslag till företaget. Redan elen 20 juli 1854 kunde vid samman­
:räde med intressenterna meddelas att "rikets nu församlade Stän­
ders Statsutskott tillstyrkt, att bolaget måtte beviljas ett lån af 
Ett hundra Tusen Riksdaler Banko". Vi.d detta sammanträde ut­
sågs till b?!agets direktörer J ... Waern, A. J. Pihlgren, W. Crone­
borg, G. Orn och K. W. GeiJer (Fösked) med E. G. Danielsson 
(VHB) och Jac. Fr. Geijer som suppleanter. Waern kunde meddela 
att han inlett förhandlingar med överste Nils Ericsson om ritningar 
och kostnadsförslag. 

Inför denna snabba utveckling hade James Dickson & Co ej för­
blivit overksamma. Innan riksdagsbeslutet om lån till bolaget fat­
tats, hade på Göteborgsbolagets tillskyndan en skrift utkommit 
från trycket: "PM rörande slussanläggningen i Clara elf" (Stock­
holm 14 juni 1854). I denna hävdas bl a att de planerade slussarna 
aldrig "lära kunna medföra någon genomgripande nytta, då sam­
ma fartyg, som begagnas på Wenern omöjligen kunna användas 
på Clara-Elfven, hvilken hvarken är eller kan blifva egentlig se­
gelled, utan blott farbar för mindre djupgående farkoster ... ". 
"Slussarna skulle alltså inte kunna medföra vidsträcktare fördel, 
än att derigenom undvikes det obetydliga hindret av 2:ne så kal­
lade Ed". Det påpekas, att "elfven ofta förändrar strömfåran, för­
nämligast under våren, då den med floden följande fina sand, på 
många ställen och på kort tid förändrar djup till grund och tvärt 
om. De härigenom tidt och ofta nödige muddringarne vore blott 
ett slöseri". Därefter kommer skriften in på järnvägen vid Fors­
haga, "hvilken rimligen icke kan tillintetgöras". - "H vartill skall 
f?r öfrigt ett fortsatt brottande med oöfvervinneliga naturkrafter 
t)ena, synnerligen numera sedan man vunnit ändamålet åtminsto­
ne vid den lokal, som varit af mesta betydenhet för en beqväm 
transport". 

På detta svarar projektets tillskyndare med en egen "Berättelse 
om hvad för tillvägabringande af Sluss-anläggningar vid Deijefors 
och Forshaga uti Clara Elf blifvit efter år 1824 tillgjordt, äfven­
sorn angående förhållanden, hvilka dermed stå i sammanhang". 
(Karlstad 1854.) Innehållet utgöres av en sammanfattning av tidi­
gare försök att åstadkomma obruten vattenförbindelse mellan Vä­
nern och Munkfors. 
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Berättelsen upptar även en del fraktuppgifter för de 21 jär
1 

_ 

bruk och sågverk, som transporterade över eden. Noggram a b 
1 

~-äkningoar gav ':'id handen att ~rligen ~rakt:des 36 1_20 skeppuned 
Jårn, stal och gjutgods, 1 460 bstor spik, stal och diverse s ·1ide 

i lådor, 27 800 tolfter plankor, 4 000 tolfter bräder, 9 71 0 t 1nnon 

spannmål, sill, salt och diverse tunngods, 11 000 st tegel m . 1. 
1 

Avgifterna för överfraktningen på land förbi eden var v r 1 De­

j efors 12 600 och förbi Forshaga 13 892 Rdr Rgs årligen obe i knat 

kostnaden och tidsförlusten genom omlastningen. 
Det framh ålles dessutom att omkring 16 000 a 25 ooo t nnor 

spannmål årligen måste tillföras det på åkerbruk vanlottad• Alv­

dals härad, och denna mängd övriga förnödenheter komno r att 

forslas på älven om dess kommunikationer förbättrades. 

Kanalen v id Fo rshaga påbörjas. 

I stället för det sökta statsbidraget beviljade ständerna c1 ~n 11 

oktober 1854 ett lån på 100 000 Rdr Bco, senare genom m_ nten­

hetens förändring från banco till Rdr gällande för 150 oor Rdr 

Rmt. 
Som arbetsplan och kostnadsförslag upptogs de av Erics., m -

Lilliehöök 1840 uppgjorda förslagen, som fastställdes av K Maj:t 

den 3 februari 1855. Redan i februari 1855 avsade sig Nils E· icsson 

uppdraget med anledning av att han blivit "chef för järnväg'bygg­

naderna i Rikets västra del". Den 19 februari 1855 bildades el)e­

fors och Forshaga Slussverksbolag" officiellt. För Dejefors kräv­

des nya undersökningar. De leddes av majoren vid Väg- oc · Vat­

tenbyggnader D. W. Lilliehöök. Den 8 juli 1855 förelåg r it l ingar 

och kostnadsförslag på kanal och trenne slussar på västra si. an av 

älven för att övervinna det 10 m höga fallet vid Dejefors. Arbe­

tena ansågs kunna fullbordas på tre år. Lilliehööks förslag örsågs 

med särskilt betänkande av Nils Ericsson och fastställ des den 5 

september 1855. Kanalen vid Forshaga beräknades kosta J4 377 

och den vid Dejefors 206 283 Rdr Bco. D en 19 juli ansågs törsla­

gen böra höjas till 142 244:- i Forshaga och 249 024 : - i De­

jefors. 
Under 1855 hade såväl vid Dejefors som vid Forshaga arbete~~ 

påbörjats med Lilliehöök som styresman och kontroHan . Vl 
Forshaga bedrevs arbetet från medio av mars 1855 med en 1rbers· 

l 
l 

i 

\ 

' ' 
' ' 

\ 
\ 
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Xa rfa 
~- · -

Ö vr- ~ o mråci~t fdr k ana l och 

..s l t.i .3~a nläggning vi d D~j,f~ r~· 

6r;;inai '-')'fl"iillal år 1855 a v 

C. E. Dt:7hf,.,.., an . 

Karta pp .. 8 .. d ' d 
u mat t 1 55 over et vattenomra e som erfordras för Kanal och sL 11ss-

anläggning förbi Dejeforsen enLigt D. W. LiLliehööks förslag . 

OriginaL upprättat av C. E. Dahlman. 
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styrka av 80-160 man/dag. Arbetarna bodde dels i en sä skild 
uppförd "sommarbarack" för 200 man, dels i 8 "jor.dbar,. ~ ker" 
för vardera l O man. Ackordslönerna var 2-4 Rdr/kubddam 1 Vid 
jordschaktning och 16-25 Rdr/kubikfamn vid sprängning. ) ags­
förtjänsten kunde uppgå till 2 a 2,50 Rdr. "Postman", d v s till­
syningsman för arbetet, var vid Forshaga bokhållare P. G . ~ r ics ­

son och vid Dejefors bruksförvaltare Eckerbom. 
Brukspatron G. Orn ålades vidtaga åtgärder för arbetspe sona­

lens kosthållning samt "tillse att arbetarne för billigt pris · uncle 
erhålla öl och dricka". Hur sjukförsäkring var ordnad fram~ 1r av 
beslut den 28 november 1855. Arbetare som skadats tilled indes 
halv dagspenning för sjukdagar jämte 30 dagars konvaleset nstid. 

Vid direktionssammanträde den 19 juli 1856 insågs, att b( agets 
ekonomiska ställning började bli ohållbar. Bredden på slussar ,1 vid 
Forshaga hade på grund av stenbrist måst ökas från 24 till 2 3 fot, 
och djupet i Dejefors-kanalen ansågs för litet, orsakat av " f( ränd­
ringar i Elfvens va ttenstånd sedan föregående förslag". Pr ~e rna 

på dagsverken och material hade stigit "öfver all beräkning· och 
det visade sig snart att den uppgjorda kostnadsberäkninger. från 
1840 icke skulle hålla. Kostnadsförslagen var nu uppe i 3' l 268 

Rdr Bco. Statslånet var på 100 000 Rdr Bco och lika stort l ' lopp 
hade aktieägarna tecknat. 1 Bristen uppgick alltså till icke n indre 
än 191 268 Rdr Bco, och den borde "upptagas till minst 200 000 

Rdr Bco". Det beslöts att ingå till K Maj:t med ansökan or_ pro­
position till ständerna om anslag utan återbetalningsskyldig! et av 

l 00 000 R dr Be o. 
Skrivelsen remitterades av K Maj :t till styrelsen för Va•- och 

vattenbyggnader, som "ej bestämt" tillstyrkte anslaget. Bl' agets 
verkställande direktör, brukspatron Gustaf Orn, företog jäm ·~ sek­
reteraren, häradshövding Fr. Thollander, en resa till Sroc !d1~ lm 
för att påverka statsutskottet, men de synes endast ha c halltt 

vaga löften av några ledamöter om tillstyrkan till ett lån å yt­

terligare 100 000 Rdr "men äfven för bekommande av de! ta er­

fordrades ytte rligare kraftig vigilance". En bolagsstämma 1 l feb­

ruari 1857 beslutade på förslag av brukspatron Montgomt Y att 

tills vidare inställa arbetena vid Dejefors. Ansökan om stats 11drag 

skulle fullföljas men dess förändrande till lån avböjas. K MaJ't 

1 Därav UHB ensamt 3/ 5 eller 6o ooo Rdr. 
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Stenjetten vid Dejeforsen, som var ett led i det ofuLlbordade kanalbygget. 

fetten gjorde dock tjänst vid transporter förbi fallet ända fram tiLL I90J. 

proposition i ärendet avslogs dock av 1857 års riksdag. Varken lån 
eller anslag beviljades. 

Arbetena för att fullborda kanalen vid Dejefors återupptogs 
aldrig, trots att schaktningen var verkställd till hälften ned till 
20 a 24 fots djup och den utschaktade jorden och stenar bildade 
en effektiv och imponerande bågformad stenbank eller -jette av 
~uggen sten mot strömmen vid utloppet som ännu finns kvar. Från 
land" d v s där berget går ner i vattnet och den egentliga forsen 

sl,utar och till jettens slut är det 152 m men förr i tiden gick jet­
~en något längre eller totalt 161 m. En del a v jetten har raserats 

els genom timmerpåslag, dels har en del sten förts bort. A v den 
Ursprungliga sprängningen ser man inte så mycket i den nedre de-
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Vad som nu är synLigt nedifr/in av den ursprungLiga sprängningen )r 
Dejefors kanaL . 

len av den planerade kanalen, då sidorna under 100 år bliv t igen­
väx ta av buskar och småträd så att man inte kan se berg'· w rna. 

Av kanalprojektet finns en delvis ombyggd damm kva , so~ 
sprängdes 1960 och användes för friskvattenintag till pappet , fabn­
ken. Grävning och sprängning tog en tid av endast tre veck< ·· med 
moderna hjälpmedel. Vattnet ledes nu till fabriken genom en ca 
400 m lång trätub. 

Ca 40 000 Rdr Bco hade slussarbetena kostat vid Dejefors rsa-
ken till avbrytandet av arbetena anges av ett protokoll fr ån •'n bo­
lagsstämma v ara , att anslag och lånemedel togs i anspråk f• r n_Y~ 
järnvägsbyggnader. Denna tid kännetecknas dock av en sto r btJS 
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å penningmedel inom landet. Till stambanorna skaffades främst 
~1edel från utlandet . Det framhöll s av en nationalekonom vid dis­
~ussionen .. av Sune_ Nyqvists uppasats i Göteborg, ; tt Dejefo:skan~­
jens ned_laggande JU.st _var ett siaende exempel pa att Svenge vH.l 
denna ud befa nn stg 1 samma läge som ett nutida "u-land", där 
även relativt små belopp ej kan uppbringas inom landet. 

f orshaga-kanalen fullborda s. 

Under tiden hade arbetet p å kanalen och slussar vid Forshaga 
fortsatt, något försenat av sent inträffad värme och starka frost­
nätter, som hindrat murningen, flera stora vattenfloder och brist p å 
arbetare till "skälig dagspenning". Den 28 januari 1858 meddelar 
dock Lilliehöök att kanalen är så nära fullbordad, att vattnet är 
insläppt "·och endast återstår någon nu pågående sprängning av 
bergpallar ... som fullbordas i denna eller nästa månad". U tfö­
randet beskrives sålunda: 

"Anläggning af kanal med l sluss och en halfsluss eller ett par 
höga stämportar förbi Forshaga fallet i Clara Elf . . . består huf­
vudsakligen af följande delar. 

a) kanalen ofvan stämporten till en del sprängd i berg till en 
d~.l formerad med murade sidor, samt med pier trappor, drag­
vagar etc. 

- b) Ett par höga stämp(ort)ar, eller en halfsluss, murad med 
h~?gen sten och cement i berg, och nog hög att möta största flod­
hoJden för en wattenwariation af 20 fot. -

c) gräfd bassin, och mötesplats med sidorne stensatta till bott­
nen, och försedda med trappgångar, samt derifrån murad och 
sprängd kanal till slussen, allt med puddelvägg i jordbanken, och 
derutom mur mot strömmen 

' 
- ~) Sluss af 26 fots bredd 130 fots längd 12 fots sänkning och 

~og ho g att begagnas för passage vid högsta segelbara flodhöj d i 
ofvra Elfven. Slusskammarens sidor, sänknino-en och trösklar äro 
Uts .. d . b. prang a och huggna 1 berget. - Krokar, mcher och murar för 
~o:tarne ... äro af huggensten och murade med Cement. Arbetet 
1 Sin helhet är väl utfördt med beräkning på waragtighet ... " 
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18~8 

Forshaga och Klarafors I898. 

Ur årsberättelsen inhämtas, att kanalen år 1858 öppnad··s för 
allmän trafik vid seglationstidens början på våren. 

I fullt färdigt skick hade den dragit en kostnad av 208 30 J Rdr 
r m t. 

järnväg anlägges över Dejefors-edet. 

I villkoren för statslånet av år 1855 stipulerades att kanalnygge­
na skulle fullbordas inom tre år. Bolagsstyrelsen begärde J ärför 
anstånd med arbetets fullbordande vid Dejefors till slutet av 1859, 
vilket beviljades. Endast jetten mot älven krävde arbeten fö r att 
den e j skulle raseras och den stensattes under 18 58. . 

Tanken på att ersätta kanalprojektet med en järnvägsanlä~rgntng 
hade väckts den 18 februari 1858 av brukspatron Montgomery, 
och sedan nu ingen ljusning syntes i den ekonomiska situatione~ 
var alla eniga om att det ställde sig för dyrbart med slussar oc 
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·frågasattes nu en järnväg över edet vid Dejefors. Kostnaden här­
för skulle belöpa sig till 57 300 Rdr. Brukspatron Danielsson an­
förde på stämman den 30 november 1858: "Då bolaget möjligen 
·
11

re skulle vara hågade för denna utgift i avvaktan på slussbygge 
~ore Uddeholm villiga, att under vissa betingelser åtaga sig den­
na kostnad enskilt". Detta föll vid bolagsstämman på ordföran­
dens utslagsröst. Uddeholmsbolaget återkom med erbjudande att 
för 10 000 Rdr rmt inköpa kanalbolagets alla tillhörigheter vid 
Dejefors. Om detta anbud antogs ämnade Uddeholmsbolaget byg­
ga järnväg "i den riktning som för tillämnade Kanalen blifvit ut­
stakad". Sedan brukspatron Danielsson på Uddeholmsbolagets väg­
nar bestämt avslagit ett förslag att höja anbudet till 30 000 Rdr, 
beslöts att ingå till K Maj:t med ansökan om proposition till riks­
dagen om sådan ändring i planen att bolaget istället för kanal finge 
bygga järnväg längs den utstakade kanallinjen. 

Enligt riksdagsskrivelse den 24 oktober 1860 medgavs bolaget 
rätt att göra denna ändring. Bolagsstämman godkände den 24 april 
1861 en av civilingenjör P. G. Ericson gjord plan med kostnads­
förslag över järnvägen, slutande på 44 042 Rdr 60 öre. Planen fast­
ställdes den 1 november 1861 av K Maj:t. 

Bolagets namn ändrades nu till "Deijefors-Forshaga Järnvägs­
och Slussverks Aktiebolag". Bolagsordningen fastställdes av K Maj:t 
den 6 april 1866 men registrerades först den 24 maj 1897. Detta 
bolag fanns kvar ända till 1911. 

Den 1 maj 1863 öppnades den 0,7 km långa järnvägen vid De­
jefors för allmän trafik. Den kostade bolaget 69 317 Rdr rmt och 
därtill kom 64 159 Rdr rmt, som tidigare nedlagts i det tilltänkta 
kanalbygget, varför totalkostnaden för anläggningen vid Dejefors 
uppgick till 133 476 Rdr. Totalt hade sålunda järnvägs- och ka­
nalbyggena fullbordats för en kostnad av 341 778 Rdr rmt. Till 
finansiering av projekten hade bolaget ursprungligen disponerat 
300 000 Rdr rmt, hälften lån och hälften aktieteckning. För järn­
vägen hade ett nytt statslån på 33 000 Rdr beviljats av riksdagen 
och övriga utgifter hade bestridits av medel, som influtit från ka­
naltrafiken i Forshaga. Järnvägen gick efter älvstranden rätt långt 
ovanför nuvarande hängbron och i dalsänkan förbi själva forsen samt 
Ut på jetten. Innanför denna var en s k ampa med ganska djupt 
~atten, varest båtarna gick in och lastade eller lossade ostörda av 
ors en. 
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Den gamla bostaden för de s. k. rallkuskarna, som körde häs arn 
på järnvägen, finns ännu kvar och är fortfarande bostad fe>, ar~ 
beta re. 

Trafikens ordnande. 

Enligt beslut 1857 skulle en slussinspektor anställas, och enne 
skulle vara så " qualificerad att han jemte besörjarrdet af up b< rden 
och räkenskapernas förande kunde möjligen nödige arbete vid 
högre vattenflöden anordna ... " För detta ändamål hade o in­
spektorsbostad uppförts vid den planerade kanalen i Dejefor· Till 
inspektor utsågs den 28 november 1862 bland 44 sökande t ·uks­
hållaren vid Fösked F. C. Rinman. Som slussvaktare vid For haga 
tjänstgjorde Olof Jonsson, tidigare fakto r vid Mögsjöhyttan. åda 
kvars tod till år 1896. Jonssons lön fö rsta året blev 1 000 R dr :im te 
fria husrum. 

Forshaga-kanalen öppnade en segelled av 37,09 km längd Till­
sammans med Karlstads pråmkanal utgjorde den bearbetade Ielen 
2,357 km. Slussdimensionerna var 32,6X7,72 X 1,04 m . 

"Reglor för Dejefors och Forshaga Slussverks Aktie-bolag' ryc­
tes i Karlstad 1856. 

År 1859 antogs ett "Reglemente för Segelfarten å Forsha. 1 ka­
nal" i vilket stipulerades böter för bl a uraktlåtenhet av b tför­
man eller skeppare att biträda vid slussningen, vållande av s\ador 
på slussportarna och överskridande av maximihastigheten i k '1alen 
(100 alnar på 4 min = 0,9 km/tim). Av dessa böter gick l 3 till 
den anklagande och 2/ 3 till "Fonden för nyktert båtfolk å Clara 
Elf" . 

Den 1 april 1862 tillsatte KB en särskild "Elfstyrelse' , som 
hade i uppdrag att ombesörja åtgärder, så att vattenleden 'lls i 
"sådant skick att båttrafiken derå icke förhindrades". U ndee älv­
styrelsen sorterade sträckan Munkfors-Södra ändan av Bor s-mäs­
tarholmen i Karlstad. Följande distriktsindelning gjordes 

l. Munkfors - Ransäterälven 
2. Dejefors övre kaj 
3. Dejefors nedre kaj - Katrinebergsådran- Lustnäsälvens ,dopP 

l( varatorpsälven 
4
' Forshaga sluss Efter 20/ 2 1879 s. 

Lyckan 6. Skåre (NV stambanan) 6. 
Borgmästarholmen J. 
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Lyckan var ändpunkten för Frykstads järnväg. Mellan Lyckan 
och skåre är avståndet ca 5 km. 

Kostnaderna för muddring, pålning och dylikt fö rdelades efter 
antalet resor . 

Från anläggningarna vid Alvsbacka bruk fraktades godset först 
på en i s~~~eto av !850-taleto anl:gd j~rnväg, 1,85 km ned till O. 
örten. Danfran g1ck det pa pram ttll Torsked, kördes över ett 
kort ed till V. Orten och gick sedan åter på pråm till Mölnbacka. 
Over sjön Lusten roddes godset sedan ut i K larälven. 

Enligt muntl iga uppgifter skulle man redan på 1790-talet, alltså 
60 år före Frykstads järnvägs tillkomst, ha lagt ut stångjärn som 
räls vid Alvsbacka och låtit speciella vagnar rulla på den med frakt 
ned till O. Orten. 

Alvgrenen in i Lusten, är inte den ursprungliga utan kom till i slu­
tet av 1700-talet. Det finnes nämligen ett protokoll från en härads­
syn 1781 som säger, att - enligt vittnesmål vid synetillfället -
att det "för 8 år sedan endast var en liten "skyrdränil" ej större 
än att en var man kunde stiga - kliva - över, men vid synetill­
fället hade en bredd av 20 alnar och ett djup så att båttrafiken 
gick den vägen, och den egentliga älvgrenen - Risäterä lven - var 
tidvis nästan torr. Alltså tillkom infarten till Lusten strax nedanför 
kyrkan mellan 1773 och 1781. Detta styrkes också med en karta 
Övre Nedre Ullerud, författad 1706. På den finnes ingen gren in i 
~usten. Efter den tiden då segelfarten gick genom "Katrinebergs­
adran" - som infarten till Lusten alltj ämt kallas, muddrades upp 
en förbindel se mellan Lustens sydöstra ände till Storälven för att 
förkorta båttrafiken från Nyeds-bruken och Mölnbacka som var 
det stora bruket vid den tiden. Anknytningen mellan Lusten och 
huvudälven kallas oriktigt i vissa uppslagsverk för Forshaga kanal. 
be l Uddehol~1s ~r kiv finns en uppgift av ~en 11 ju.li 1831: "~~vid t 
k farad utskarnmg af Stor Elfven (Klaralven) v1d Norra OJenås 
D~nde förekommas genom någon ej för kostsam kanalgräfning, ägde 

15Ponenten derom föranstalta ju förr så heldre". 
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Båt trafiken. 

Redan 1833 hade Uddeholmsbolaget tillsammans med 1ågra 
Karlstadsköpmän inköpt ett "ångbogseringsfartyg" som skull t ra. 
fikera linjen Forshaga-Skoghall. Det avsågs föra passagerare, men 
var närmast avsedd att ersätta "trälarna" och bogsera prån •1rna. 
Den 10 juni 1837 beskriver Carlstads-Tidningen fartyget Ola, T rä. 
tälja, avsedd för trafik mellan Forshaga och Karlstad på fö• J ande 
sätt : "Detta fartyg är av ovanlig konstruktion, emedan dlt har 
tvenne kölar, fästade bredvid varandra under ett gemensamt däck 
med blott ett vattenhjul anbragt mellan kölarna i mitten av •arty­
get. Hela fartygets längd är omkring 50 fot och bredden över däck 
17 fot. Maskineriet håller 16 hästars kraft och ligger alltsan '11ans 
ovan däck. Gången lär vara 5/6 mil i timmen. Denna s k cig::1 rbåt, 
f ö högst enkel till utförandet, är egentligen icke ägnad att föra 
varor eller passagerare utan endast att bogsera pråmar på r indre 
stormigt vatten. Själva fartyget är byggt vid Kolboda nära Kal­
mar och maskineriet hos herr Mossing i Nyköping. Ett privat bo­
lag är ägare, vilket från början ämnat båten att begagnas ,i äl­
ven mellan Forshaga och Karlstad". Midsommarafton 1837 gick 
detta fartyg som första ångfartyg på "Clara Elf" från K;~ lstad 
till Forshaga på en lustresa. Resan tog 41/ 2 timmar på två svenska 
mil, vilket var långsammare än man beräknat. Man dansad om­
bord under tälttaket till musik av "Jägar-musikcorpsen". B; ietten 
kostade en riksdaler. Plats för passagerarna fanns förut unl, 'r ett 
tak av väv och i kaptens hy tt ,"som står ofwan däck i akte ' var 
restauration. 50 personer kunde medtagas enligt notis i W erm1ands­
tidningen den 21 juni 1837. 

Olof Trätäl ja som man och man emellan kallades "Host Ile" 
efter en starkt framträdande egendomlighet vid dess fram fa• r, var 
byggd 1836 efter ritning av O . E. Carlsund. I Tidskrift i Sjö äsen­
det 1864 står under rubriken Oden " Dubbelbåt. Oduglig". L n VI­

sade sig också snart otill fredsstä llande och byggdes om till m cider-
verk . 

Vid Forsbaga-kanalens fullbordan synes två ångbåtar ha trafi­
kerat den regelbundet. Då invigningen skedde av Karlstac s nya 
hamn och förbättrade pråmkanal den 9 september 1861 deltog set 
ångbåtar, som trafikerade Klarälven, nämligen C arlstad, U d d( holrn, 
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fre ja, Clara Elf, Öm och Lusten. De flesta av dessa trafikerade 
dast älven nedanför Forshaga. 

en Mellan Munkfors och Dejefors (Mons lastageplats) gick åren 

18sz-1904 4 :e klass ängbogserbåten Bylgia kallad "Bölja" och den 
u'orde slut på det hårda "trälandet". Bylgia var flatbottnad och ha­
d~ rvå propellrar. Den var odäckad akterut, där passagerarna skulle 
hålla till. Det var om Bylgia som en provresande från Stockholm 
på 1880-talet skickade ut ryktet att den var billigast i hela världen, 
enär man fick åka från morgon till kväll för en krona och fem­
rio öre, och ryktet var fullkomligt sant . .A ven om Bylgias fart i 
ballast var 9 knop gick färden långsamt för det tunga pråmsläpets 
skull, som ibland utgjordes av tre a fyra pråmar. Restiden Munk­
fors-Deje synes ha varit två timmar under det att det tog sex 
rimmar i motsatt riktning. Tilläggsplatserna var få, eftersom de 
urunda stränderna ej tillät landning. Ekor mötte istället ångaren 
b 

ute på älven. Sommaren 1903 var det daglig förbindelse (utan bog-
sering) mellan Munkfors-Deje med Bylgia, som gick från Munk­
fors kl 5,20 f m och från Deje kl 1.25 e m. Pojkarna som bodde 
vid Klarälven hade kanske samma ambition som Samuel L. Cle­
mens och hans kamrater i Hannibal vid Mississippi att få arbete på 
en flodbåt. Det fanns väl dock inte några särskilda flodlotsar på 
Klarälv en. 

Sedan Bylgia togs ur trafik låg den en tid upplagd vid Deje. 
År 1921 blev den ombyggd till en-propeller-båt vid Skoghall, där 
den fortfarande tjänstgör som bogserbåt under sitt gamla namn. 

På passagerartrafiken var inkomsten ringa: åren 1884-1894 högst 
445 kr/mån och 1 500 kr/år. Enligt ett kontrakt av år 1895 i Munk­
fors arkiv hade kaptenen 10 °/o av under sommaren influtna pas­
sageraravgifter men ej a v bogserings avgifter. Endast år 18 86 gick 
ångaren med vinst. Förlusten (Uddeholmsbolagets fraktkostnader) 
på ångaren höll sig vid omkring 2 000 k r/år. 

Ovanför Munkfors trafikerades älven från skymnäsboden till 
Munkfors av ångaren John Eriksson. 

De första 20 åren sedan kanalen öppnats var inkomsterna goda. 
Detta visas bl a av att statslånet å 150 000 Rdr rmt slutbetalades 
den 30 december 18 84. Särskilt Dejefors-anläggningen lämnade ef­
t.er 1880 mycket dålig utdelning, då godsmängderna började gå 
~Ver BJ-Norra Mon. Vinsten uppslukades ofta till stor del av 
e stora kostnader, som järnvägen slukade. Dels krävdes här stör-
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Forshaga kanal. 

re arbetskraft, och dels mås te nedre hamnbassängen ständigt nudd­
ras och jetten repareras efter vårfloden. Medan omkostnaderoJ a vld 
Forshaga sällan överskred 3 500 kr, kunde de vid Dejefo rs t 1 upp 
till över 12 000 kr. (1873, 1874, 1876). D å trafiken mit ·kade, 
sjönk omkostnaderna kraftigare vid Dejefors, medan de vit Fors­
hao-a var konstant . Emellertid överskred ofta reparationsari •e tenas 
ko~to vid järnvägen. årets vinstkonto (18.~ l, 1893, 1899:- 1 9 0~ii 
Forshaga g1ck hela t1den med vmst, och foretagers totalvu t h 
sig ända fram till 1895 över 10 000 kr. 
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Massatran sport från Deje till Klarafors passerande Forshaga kanal. 

Så snart Klarälven befriats från is på våren, började seglations­
perioden, som pågick tills isen gjorde sjöfart omöjlig på hösten. l 
medeltal varade seglationsperioden från 20 april till 25 november 
eller 215 dagar. Talrika avbrott förekom emellertid. Vid hög fiod 
stängdes slussportarna. Trafikanterna klagade ibland, då de ansåg, 
att alltför stor försiktighet v isats, och kanalen hållits tillbommad 
under för lång tid. 

Under 1859 var det högvatten inte mindre än 83 dagar, 1862 
och 1903 endast 11 dygn. Stängningen skedde, då vattnet steg 16 
fot över slusströskeln. Slussarna öppnades åter, då vattnet sjunkit 
till 16 fot 6 a 3 tum. 

Sällan har älvtrafiken varit inställd på grund av lågt vatten­
stånd. Detta inträffade dock 1900, då under augusti och september 
~åtfarten helt upphörde under fyra veckor. 1902 torrlades Klar­
alven nästan helt från och med slutet av juli till mitten av okto­
ber. Aven 1901 synes ha varit ett ton·år, då det i styrelseberättelse 
Uppges, att man lagt ut provisoriska "vandringar" med banor över 
sandbankarna i bassängen på grund av lågt vattenstånd under juli, 
augusti och september. 
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Antalet slussningar per år höll sig på 60- och 70-talen kring 
1 000, de flesta gällande lastpråmar med eller utan bogserande ång, 
båt. Som exempel kan nämnas att år 1868 slussade mellan dc'n 4 
april och 9 november 780 seglande fartyg och båtar av 3 nyh ster 
och däröver för vilket betalad es 25 487 kr. Lasterna bestod huvud. 
sakligen av smitt stångjärn, trävaror och spannmål. H ögsta tn fik. 
frekvensen uppnåddes 1877, då 1 61 O farkoster passerade kan len. 
Under 80-talet slussades mellan 5 och 700 båtar per år, uncle• 90. 
talet högst 500. 

Genom Forshaga kanal gick enligt Sveriges officiella statist k år 
1898 197 fartyg med ett sammanlagt tontal av 1 864, vilket gav 
4 395 kr i slussinkomster. 

Järnvägen upphör. 

Bland bolagets aktieägare hyste man på många håll den upp­
fattningen, att orsaken till den låga trafikfrekvensen var att söka 
i den besvärliga omlastningen vid Dejefors. Andra trafikföreta§' med 
fu llbordade kanalleder, såsom Dalslands, Säffle och Filipstads I~e rgs­
lags kanaler, hade stått sig bättre i konkurrensen med järnvät trna, 
och gick med god vinst. D e hade från början haft lika elle rent 
av mindre fraktink omster än DF JoS AB. Vid bolagsstämma den 
17 februari 1888 väckte därför seminarieadjunkten Albrekt ~eger­
stedt och apotekare Kaijser ett förslag att utreda frågan om full­
bordande av den vid Dejefors påbörjade slussanläggningen. Sam­
tidigt föreslog kapten Svedelius, Uddeholmsbolaget, att und rsök­
ning också skulle göras om möjligheten att göra leden D ejefors­
Munkfors lika trafikabel som leden Dejefors-Karlstad. En kom­
mitte tillsattes, och denna kom till det resultatet, att anlägg ingen 
jämte förbättring av farleden skulle kosta 150 000 kr. M ·d en 
beräknad vinst av minst 2 600 kr årligen, skulle anläggninp kost­
naderna kunna amorteras på 50 år. Förslaget synes ej vid ,re ha 
upptagits, sedan styrelsen avstyrkt det 1889. 

Detta var sista försöket att få till stånd en segelbar led ~enoi11 
hela nedre K larälvdalen. Kanalbygganders tid var slut ocl även 
genom älvdalen skulle en järnväg ersätta båttrafiken. D e blev 
den smalspåriga N. KL J, som från Filipstad i en båge mo norr 
över Uddeholmsbruken år 1890 nått fram till Munkf~rs Ol h S0~1 

nu kom att utsträckas mot söder genom Klarälvsdalen t1ll K8 rlsta · 
Den 5 augusti 1899 beslöt Uddeholmsbolaget teckna 600 000 kr i e!l 
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Forshaga nedre slusskammare med den nya höj- och sänkbara luckan. 

Förf . foto 1962. 

ifrågasatt järnväg mellan Munkfors och Karlstad, trafikerad av 
N. Kl. J. Detta bolag erhöll den 19 oktober 1900 koncessionen å 
denna bandel, som full bordades till Deje den 1 oktober 1903 och 
till Karlstad den 1 mars 1904. I styrelseberättelse för DF JoS AB 
1903 heter det: "Under maj och juni månader trafikerades jern­
vägen, men derefter, på grund af ändrade trafikförhållanden genom 
Karlsrad-Munkfors Jernväg, befordrades godset, som hufvudsakli­
gien utgjorde sömjern, annan väg, hvarföre trafiken å Dejefors 
upphört" . . . 

Den 27 mars 1907 kom efter ansökan från bolagsstyrelsen K 
~aj:ts nådiga tillstånd att få nedlägga trafiken vid Dejefors järn­
vag samt befrias från skyldigheten att underhå lla järnvägen. 

Forshaga kanal tjän stgjorde ännu in i sen tid som intern trans­
Portled inom AB Mölnbacka-Trysi l, som sedan sekelskiftet är ägare 
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av de sto ra industrierna i Deje och Forshaga. Efter 1926 är Möt 
backa-Trysil även ägare av alla aktier i DFJoS AB. n. 

Enligt Svensk Lots bör farleden mellan Forshaga och Dej e ors .. 
trafikeras av båtar och pråmar, som ligger mer än 1,5 m d j up el 
Slussanläggningen beskrivs som en hel och en halvsluss (3 portar) a~ 
8,67 m (26 fot) bredd och 43,33 (130 fot) längd jämte bassä 1g fö 
en stighöjd av 5,9 m (20 fot). Enligt lotsen är största tillåtn a di: 
mensi011en för flotte: bredd 7,1 m (24 fot) och djupgåcn 1e 1 5 
(5 fot). ' 

Klarälvens flottnin gsfö rening arrenderar nu Forshaga ka 1al av 
Mölnbacka-TrysiL Slussen byggdes om 1962 så att nedre si u ska111• 

maren nu är 83 m lång. 1 500 m3 sten sprängdes bort vin ten 1961 
-62. Ovre slusskammaren används bara v id högvatten . E·1 höj­
och sänkba r lucka har också insatts. 

1957 upphörde pråmtransporterna på Klarälven mellan Forshaga 
- Karlstad. Där hade ända tills detta år elva pråmar dagligen tra­
rikerat denna del av älven. Efter 1957 sker all frakt per bi l eller 
med jä rnväg. 

Årligen fraktades ca 100 000 ton varor mellan Mölnbaclu -T ry­
sils fabriker i Forshaga och utskeppningshamnen i Karlsu d per 
pråm. Varför upphörde nu pråmtrafiken definitiv t? Jo , p •·oduk­
terna som används vid fabrike rna i Forshaga hade övergått från 
fast till flytande form . Kloren t ex får fabriken som flytan de va ra 
och det är endast kalksten och svavlet som så att säga är krym­
mande gods. Pråmarna var ej tankerbyggda, varför en 0 1 1bygg· 
nad skulle blivit alltför kostsam. Dessutom ville ingen ha arbete 
som pråmkarl - arbetstiden blev alltför lång. 

Bogserbåtar drar dock ännu timmerlänsor (mosor) fr ån Fl•rshaga, 
till Karlstad-Skoghall. Ca 12 miljoner bi t vi rke flott as per år 
under Karlstads broar. 600 buntar virke slussas varje dag, l 0-30 
buntar per gång, genom den moderniserade slusskammaren l Fors· 
haga. 1 

Ovre Klarälvsdalens båttrafik . 

Karl XI berättar i sin dagbok den 15 juni 1686 följan de "Den 
15 iagh öfwer tigomilaskogen, som skilliger Stora D alan a och 
Wärmeland ååt, til en by, benemd Ambiörenby uthi N y socken, 
hwarestz wij toge hestar och redhe til midagsmålticl til N y Sockens 

"re 
1 Fraktkocrnaden på Klarä lven bli r end ast 3,5 öre ton/ km mot 1 2 - 15 ° 

.1· er 
för bil frakt. T ra nsportmängden genom f lottn in g uppgår å rli gen till 1 o nll )

011 

ton/km, elle r 1 miljon ton på 1 0 md. 
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prässtegård hwarest iagh tog bååt och for dhen stora Alwan u th 
före, som kallas Maria til Ekes Häredes Prestegård .. . " Här har 
kungen tydligen förväxlat namnen Klara och Maria. 

Från Edebäcks faktori och lastageplatserna norröver användes i 
äldre tider på K larälven mindre båtar av Nordlandstyp, som i dag­
ligt tal kallades "Dalbybåtar". 1 Dessa stakbåtar, som stakades av 
en i aktern ståen de forkarl betjänades vanligen av folk från Må­
näs by, där det växt upp ett sjömanssläkte, vars sista representant 
i dessa trakter var den siste kaptenen på ångbåten Vingäng. 

Det tackjärn som skulle till bruken uppefter Klarälven såsom 
Balgå, Femtå eller Likanå fraktades i båtar, som roddes eller drogs 
uppför älven och dessa bruks produkter togs i återfrakt. Båtlagen 
här bestod av 6 man varav 4 drog och 2 vilade. Stakbåtarna an­
vändes dock ej för detta ändamål utan för transport av vanliga 
handelsvaror. 2 

Edebäck beskrivs år 1849 som "en ansenlig lastageplats", där man 
dagligen ser "ankommande och avgående Dalbybåtar, än lastade 
med järn, än med spannemål och brännvin för de norra socknarnas 
behov". 

I och med järnvägens tillkomst 1877 från Tabergs och Nordmarks 
gruvor tilllastageplatserna vid Edebäck och skymnäsboden blev det 
nytt liv i denna del av Klarälvsdalen och Edebäck blev en viktia b 

centralpunkt. Flera ångbåtar trafikerade leden Edebäck-Dal by. 
Först Clara (nr I) på 1860-talet från A. Keiller & Co, så dess efter­
följare Clara (II) från 1879 (byggd i Oskarshamn) men på grund 
av sitt djupgående mindre användbar varför den försvann 1887. 
Man annonserar om dessa lägenheter i Nya Wermlands- Tidningen 
då och då under dessa år.3 I dessa annonser anger man vissa tider 
do ' a _Clara går utan pråmar på släp, och andra, då Clara bogserar 
dyhka. De förra resorna var naturligtvis snabbare än de andra. 

oi september 1866 annonserar man, att Clara går utan lastb~t 
fran Edebäck varje tisdag kl 11 f m och från Wingäng varje ons­
dag kl 3 e m "men", säger man, "som ångslupen tillfölje de kor­
tare dagarna ej hinner göra resan från Edebäck till Wingäno- p;l. 
d~gen är arrangerat med nattkvarter för passagerarna vid över!igg­
~·na". Andra gånger annonserar man om Clara, att den 
l p o 

, ran Vänern ti ll Västerhave t, Göteborg 1 947· 

·Med malmforor och trälbåtar (Ka rl stad 1943). 
a v· 1 Uddeholmare 1948:6. 
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Bogserb&ten EDEBACK, pr&mdragare p& Klarälven mellan Edebäck och Vi· gäng, 
Värnlands Dalby. 

oår från Edebäck fredag kl 4 f m och lördag kl 8 f m från Win­
~äng. Då kommer tydligen inte någon övernattning ifråga. 

Hjalmar Söderbergs "Flodfart" , som ingår i novellsamlingen "Det 
mörknar över vägen" och dateras till år 1893, anger som tramport­
m edel "den flatbottnade och överbyggda prå men Noaks arl. . .. , 
bogserad av en liten nedsotad ångslup med kort och besvärlib and­
hämtning". Det kan ha varit Clara (II), som ännu fu ngerade. H an 
berättar ironiskt om flodfartens vanskligheter : 

De fastnade på ett sandrev, p å vilket kaptenen stod och svor. 
"Saken överraskade mig egentligen icke. Jag hade hört att det emel­
lanåt brukades så på denna trafikled, och jag förstod gen a~ , att 
de båda männen (kaptenen och pråmskepparen) egentligen baL svu­
ro för att ingiva mig och mina båda med-passagerare den förcst ä~l­
ningen att det var något ovanligt på färde. Förhållandet v.· r for 
övrigt mycket naturligt. Det var efter den långvariga to rkan myc­
ket li tet vatten i ä lven, och flodbottnen, som består av lös, fi n sand, 
ändrar dessutom form oupphörligt: man vet aldrig var man l H ett 
sandrev förrän man sitter fast på det." 
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''Vi gingo tämligen oanfäk tade i land på sandrevet, svuro litet 
v sympati för kaptenen och överlämnade åt vederbörande att taga 

a fl " fartygen ott . 
Under åren 1879-1900 hade Uddeholmsbolaget en bogserbåt 

Edebäck igång först för pråmfart av träkol men också sedermer::t 
för passagerare- och godstrafik. Edebäck blev sedan fraktbåt i 
f{agfors till 1930 och skrotades 1931. Den hade samma befälhavare 
under åren 1880-1927, alltså i inte mindre än 47 år. 

Ångfartygsaktiebolaget K larelfven bedrev under åren 1900-192(-) 
med ångaren Vingäng (byggd p å Bergsunds mek. verkstad 1900) 
trafik mellan Edebäck och Vingängsjön (Dalboängen). Den drevs 
av ett konsortium handlande och bönder i bygden från år 1917, 
sedan Uddeholmsbolaget inhandlat ångbåten och därefter överlåtit 
den. Efter att i fem år ha legat på land vid Edebäck skrotades Vin­
gäng 1931. 

I Sv. Turistförenin gens Resehandböcker XIX Värmland och Dal 
(2 :a uppl Sthlm 1907) finns en detaljerad skildring av ångbåts­
färden mellan Edebäck och Dalboängen: 

"Från Edebäck till Vingäng (Dalboängen) går ångfartyget Vin ­
gäng, tillhörigt aktiebolaget Klarälven (god restauration, vid tjän­
lig väderlek serveras på övre däcket), regelbundna turer två gång­
er i veckan. Tilläggsplatser: Edebäck, Ekshärad, Tönnet, Fastnäs, 

. Gravol, Stöllet, Ambjörby, Backa, Likenäs, Långav, Ransby och 
Dalboängen. Mellanliggande stat ioner angöras vid flaggning. Från 
Edebäck till Vingäng (Dalboängen) tager turen en hel dag, ned­
resan 7 a 8 t immar". 

"En resa på älven får sitt särskilda nöje genom de serpentinar­
tade buktningar, som älven gör och som kommer den lilla ångbåten 
att löpa i sick-sack över den 1 km breda dalen från den ena bergs­
sluttningen till den mitt emot belägna och så åter i oändlighet. rå 
den ena sidan har man en brant strand, på den andra sandbankar, 
s~.m äro flata som golv. För varje krökning av älven byter den 
hoga och den flata stranden plats. Ångbåten följer det största d ju­
Pet tätt intill den branta stranden. Trafiken är vid lågvatten under 
se!lsommaren rätt svår att upprätthålla och navigeringen besvärlig. 
Sa gott som varje sommar händer, att trafiken till föl jd av lågt 
~a~tenstånd längre tider måste inställas, dock sällan före den 15 
JUlt". 
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VINGANG på Klarälven vid Edebäck. Foto: ölander, Filipstad. 

"För trafiken på den grunda floden är ångbåten än~amål senligt 
byggd: flatbottnad, grundgåen~e, med dubbelpr~pell_:ar 1 metallhyl­
sor som förhindrar skador pa propellrarna vtd tornar mot tlm­

me:·stockarna under f!ottningstiden. Tilläggningen vid anlöpn ings­
ställena är i regel den enklaste möjliga: fartyget lägger ti l vid 

o o .. db . k N o ara stranden landaanaen kastas ut pa narmaste stran nn · ao 
eaentlig; brygg~r finnas icke med undantag för Edebäck, Amb)örby 
o~h Dalboängen. Anlöpningen av de olika platserna är därfor av 
ganska stort intresse. Som en följd av anlöpningssättet måste ån~a­
ren alltid vid angörandet vända fören mot strömmen, och befw­
ner den sig på nedresan måste den vända helt om, innan dt'n kan 

lägga till". . o .. ,å 
I början av 1900-talet ullkom en del motorbatar for lastLnt .-

som Svan (ägd av handlande Janne Jonsson i Dalby) samt en )!r:~ 
ångbåt Alvdalen med handlande Thoren i Stöllet som redare. Da;· 
efter följde 1908 Klaran (nr III) ägd av älvdalingar. D enna bat 

fick sitt slut vid Femtå. 
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Klarälvens meanderslingor. 

Foto: Erik Liljeroth i Bildverket Värmland, Allhems förlag, 1956. 

Mellan 1910-1929 drev bröderna Karl Mikael och Anders Borg­
ström i Ekshärad trafik på Klarälven med en stor motorbåt Anne­
berg för pråmtrafik. De körde gods till handlarna i dalgången. Bå­
ten fastnade ibland på sandrevlarna som ofta flyttar sig. Det gick 
riktigt hyggligt med förtjänsterna tills bilismen slog ut båttrafiken. 

Klarälven är den flod i Sverige, som har det vackrast utbildade 
meanderloppet. Varför vissa floder bildar dessa slingor är inte full ;: 
klarlagt men i The new scientist av den 22 maj 1958 finns en in­
tressant redogörelse för vetenskapens nuvarande ståndpunkt i den­
na fråga. 

.. Galilei framhöll en gång att det snarare skall vara möjligt an 
forutsäga avlägsna himlakroppars rörelse än vattnets rörelse i en 
b~ck och han var en sann profet . Vattnets rörelse i en naturlig 
badd är troligen avsevärt mer komplicerad än astronomiska rörel­
ser. De kan inte heller generaliseras och därför är matematiska 
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metoder ofta av relativt litet värde. Professor James Thomson vid 
Glasgow University framlade 1870 en intressant teori som man 
tidigare tillmätt fö ga värde fastän den förklarade meander ~e110_ 
menet på ett enkelt och logiskt sätt. Den har nu återupptagits h stän 
i mera komplicerad form. Om man rör om te i en kopp så samlar 
sig grumset i botten. Härvid erhålles även ett sekundärt flö le llt 

från centrum mot kanten vid ytan och inåt från kanten mot cent­
rum i botten . Detta sekundära flöde medför att tunga partiklar få r 
en spiralformad rörelse mot centrum av koppen där de sjunkl r till 
botten då den vertikala rörelsen mot ytan ej orkar lyfta dem Un­
gefär på samma sätt blir det i en flod. 

Det är huvudsakligen mellan Vingängsjön och Edebäcken som 
Klarälven utbildar sina meanderbågar. På denna 10,4-mila färd gör 
älven inte mindre än 41 stora flodslingor eller 82 älvkrökar. Själv1 

dalgången är här snörrät och smal - endast l a 2 km bred. 
Lutningen på denna sträcka (78 km fågelvägen) är endast l på 

7000. Fernow berättar i sin beskrivning över Värmland att gl.rdat· 
och kyrkor upprepade gånger måst flyttas på grund av flodens 
utskärningar. Som bevis på hur hastigt älven ändrar sitt lop1 kan 
nämnas att på en äng vid östra sidan strax norr om hemmanet 
Stöllet ligger tämligen långt upp på land en sten som på 1850-takt 
var " båtsten" (att förtöja båtar vid) på västra sidan i hemmanet 
Björby. 

Råda-, Lid- och Grässjöarna. 

Ingenjör Jeoorj Larsson skriver i "Från Norra Rådabygden i 
Värmland" (Karlstad 1943): 

"Från Sunnemo, som erhöll sin malm från gruvorna i No rdmarks 
och Persbergs malmfält fraktades järnet först efter häst ned till 
Lidsjön samt därefter på pråmar som roddes, seglades eller drogas 
över Lidsjön och Rådasjön till Stjernsfors eller Båtstuga vi 1 Sjö­
gränd, men en del kördes även landsvägen direkt över berg("1 ned 
till Munkfors. Från Sjögränd kördes sedan tackjärnet efte;· häst 

till Ed e bä~~ eller ~ röskefors". .. . , f 
Bolagsstamman 1 Uddeholm beslot den 16 augusn 1842 : Det . a 

Capitain Olivecrona uppgjorde förs lag till ernående af en forba.tt­
rad communicatiori mellan Lid och Rådasjöarna, antogs och beslots 
att gräfning till 4 fots djup skulle utföras". 
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Vr Sunnemohyttans kapitalbok kan för år 1842 anföras en post 
••J(analgrävning vid Noret 422 Rdr" och år 1843 d:o 605.21. År 

1g43 resp 1845 förekommer där poster beträffande lastbåtens kon­
ro: Reparation å seglet 7 famnar tyg 2.40 resp 11 famnars lina 
till träl 1.18 samt vidare 4 kannor brännvin 3.0. 

GetlOm kanalgrävningen förbättrades Sunnemohyttans tillförsel­
och utfartsväg över Rådasjön till Klarälven avsevärt. Det var för­
delaktigare att föra tackjärnet på pråmar norrut över sjösystemet 
till Klarälven och på denna söderut till Munkfors, än att frakta 
det på den besvärliga väg, som ledde direkt över åsarna till bruket 
vid älven. 1 

Dåvarande disponent Danielsson beordrar i brev av den 9 juni 
)852 förvaltare Weinberg i Sunnemo "att roddningen av tackjern 
till Sjögränd skall upphöra. Till Årås skall dock för Lovisebergs 
bruks räkning fraktas 200 a 300 skeppund". I ett brev av den 27 
juni samma år ställer förvaltaren frågan, om man får fortsätta 
"tack jernsroddningen till S jögränd". 

Förbindelsen mellan Lidsjön och Rådasjön kallas sedan gammalt 
Noret och utgör allmän flottled. Några bogserbåtar passerar nume­
ra icke Noret utan timret får passera genom Noret till Rådasjön, 
där bogserbåtar tar hand om mosorna för vidarebefordran till 
Åråsälven. 

Under senare delen av 1800-ta!et och en bra bit in på 1900-
talet fraktades mycket ved från Södra Reviret över Gräs-, Lid­
och Rådasjöarna samt upp genom Uvån till Sterns sulfatfabrik. 
För denna transport användes stora pråmar, som bogserades av en 
bogserbåt. Den första var en öppen båt, som hette John Eriksson, 
men sedan fick Uddeholm en ny modern däckad båt för dessa 
ändamål, som kallades Stjern. Här gällde det enbart Uddeholms 
egna transporter . 

.. Redare var jägmästaren på södra reviret och båten ansågs till­
hora Skogen, vars högste chef då var dokror Loven. 

o I början av 1900-talet går en främling oroligt fram och tillbaka 
~a trappan vid Uddeholms järnvägsstation, ty tåget till Filipstad 
o;er Hagfors är försenat. 2 Förseningen beror på, att ett långt gods­
~~g· måste. sl~.~P~.s förb~ Uddeholm s~det:ut för. att n; ö ta ~åge~ till 
~ Sjogrand. Tdl slut kan framimgen tcke halla stg langre 

: Ingvar Andersson: Uddeholms historia, Srockho lm r96o. -v· 1 Uddeholmare 1948:6. 
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Lastpråm, som användes för vedtransport under rodel på sjön Stora U ll n vid 

Hagfors i början av I900-talet. Pråmen höggs upp mellan I940- I 94 5· 

Foto: ]eoorj Larsson. 

utan går fram till den trygge Stins Olsson och beklagar sig över 
förseningen samt slutar med att slänga ur sig något om dåliga kom­
munikationer. Men då svarar Stins Olsson: "Titta på andra sidan 
sjön. Där ser Herrn det godståg, som nyss passerade hä r siiderut 
f rån S jögränd, och där längre till höger ser Herrn ett ann a t tåg, 
som just lämnar Sjögränd för att gå upp till Edebäck, och där nere 
på sjön ser Herrn Uddeholms ångare Stjern - och här kcmmer 
det tåg som Herrn ska' med. Det är väl inga dåliga komm,unka­
tioner." 

Ransjön, Gapern och Alsternsjöarna. 

Efter Bergslagsbanans tillkomst verkställdes till- och utfö rseln 
från de båda hyttorna Pardixhyttan och Svartåhyttan medelst et 
ångbåt med tillhörande lastpråm. Materialet forslades på en ra!-

663 

a mellan Geijersholm och sjön Alstern (i Brattfors socken) och 
ba~n sjöledes till Pardix. Ängbåten, som är berövad sitt maskineri, 
~~gge r sj~nke~ vid Pardix o~h las.tpråmen vid A!sterns södra ände, 
där de annu 1 dag kan beskadas 1 det klara vatLnet. 

I "Beskrivning över Värmland" (1945) av Daniel Toijer kan man 
j"sa " . .. från Annefors utfördes smidet över Ransjön, förbi Ran­
:ter, och sedan över Klarelven till Carlstad . . . " och "Smidet från 
~rattfors och Bosjöhammare fördes landsvägen till en del äfven 
öfver sjön Alstern (i Brattfors socken) till Skattkärrs lastageplats 
vid Wenern osh vidare sjöledes till Götheborg" . 

Till de inre vattenvägarna får väl även räknas N yedssjöarna, 
Gapern och Alstern (den senare i Alsterns socken) över vilka vatten 
produkterna ~rån bruken i Nyed, Norums och Forsnäs bruk forsla­
des i gamla nder. 

Projekterad kanal mellan Klarälven ovan Edsforsen 
till Stora Lungen. 

Då Klarälvsvägen tills vidare ej var så effektiv som man hade 
önskat, hade man under vänteåren inom Uddeholms ledning över­
vägt andra utfartsleder söderut.1 Det största av de projekt, som 
därvid diskuterades, kom endast till mycket ringa del att förverk­
ligas, men det belyser vilka svårigheter bolaget hade att kämpa med 
och hur långt man - visserligen endast i projektets form - kunde 
tänka sig att gå för att öppna nya vägar. Kapten C. A. Olivecrona 
undersökte sommaren 1840 på uppdrag av brukspatron Waern 
möjligheterna att bygga en kanal som skulle bereda Uddeholms­
området förbindelse med övre Klaräl ven. Den skulle sträcka sig 
från älven ovanom Edsforsen till Rådasjön och fortsätta sjösystemet 
åt söder genom kanalisering a v Svartån; vidare skulle leden föra 
genom Alstern och genom ny kanal till Stora Lungen. Vidare borde 
den redan planerade Bjurbäckskanal utsträckas från Daglösen till 
Nordmarken ovan Fogdhyttan. Landhöjden mellan Svartån och 
Alstern ansågs lä t t att genomskära; svårigheterna gällde kanalen 
ll_lellan Rådasjön och norra Klarälven. Olivecrona var mycket op­
ttrnistisk och skrev följande brev som nu finnes i Uddeholms arkiv: 

---------1 Ingvar Andersson: Uddeholms historia , Stockholm r96o. 
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Orebro den 11 te Augusti 1840 

Högädle Herr Bruks Patron J. Wärn! 
Carlstad, Uddeholm. 

Jag får härmedelst ovan meddela: att som afvägningarne emellan 
GräsSjön, efter Svartåvattendraget till Sjön Alstern upptogo c11 dao 
efter min afresa från Uddeholm, blef mig ingen tid öfrig att besök~ 
Herr Bergmästar v Scheele i Philipstad, hvarföre Herr BruksPat rons 
mig lämnade uppdrag till honom måste lämnas outrättadt. 

Resultaterne af undersökningen för möjligheten af en Cana lleds 
öpnande emellan Clara Elf, ofvan Edsforssen till Sjön stora Lungen, 
lämnar det resultat att samman räknade Slussfallet utgör 280,5 fot, 
hvartill bör läggas 71,0 fots Slussfall, för att utsträcka den redan 
föreslagne Philipstads Canalen ifrån Sjön Daglösen, till N ordmar­
ken ofvan Fogdhyrtan, i granskapet af grufvorne. Alltså uppgå r 
Slussfallet efter denna väg en Summa till 351,5 fot, eller 443 fot 
mindre än den öfre vägen till Sundsjön, U fån m. m. Den mä' kligt 
gynsamma omständigheten företer sig äfven härvid: att lugn v :l.ttnet 
i Svartån ofvan Svartåhyttan ligger 4,80 fot högre än Sjön Aistern, 
hvarigenom denna å kan lämna en rik vattentillgång till Slussning, 
å båda sidor om landthöjden. Denna landthöjd, emellan Svartån 
och Alstern, en knapp 1/4 mil i längd är låg och utan berg, ]w ar­
före denna genomskärning genom mossar och sandmo ej bör l) lifva 
särdeles dyster; den kostsammaste genomskärningen blifver alltså 
emellan Klar Elfven och Rådas j ön, localen vid Svartåhytt tn är 
gynsam för Canalanläggning och Canalgenomskärningarnes sam­
manräknade längd synes för denna linie komma att utgö ra omkring 
1 112 mil. En fullständigare recit i detta ämne torde jag få aflämna 
vid min nästa ankomst tiil Wermland. Möjligheten är dock g1 fven, 
och emot förmodan lätt, att bilda en oafbruten vattencommunica­
tion från Klar Elfvens öfre segelbana och till de nedre Sjöarne. 
Philipstads Bergslag, och Sjön Möckeln i Carlskoga, som i en fr am­
tida period kommer i direct förening med den nu föreslagne Canalen 
emellan Wenern och Hjelmaren. När härtill lägges att flere malm~ 
fält och skogsbygder, medelst collaterala båtleden, kunna s;iu as l 

förening med Canalsystemet, torde väl ämnet äga nog vigt, att en 
gång förtjena en fullständig utveckling. 
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l]nderrättelserne från Riksdagen antyda att Rikets Ständer, för 
denna gång, k~nske inhibera allt _statsanslag till Vattencommunica­
ioner. Med mmne af hvad som 1 denna Förvaltningsgren passerat, 

redan år 1828, kan man lätt inse motiverne, men landet förlorar 
dock, och kommer att retarderas i industriel utveckling, därigenom 
att f{ ufvudCanalerne ej öpnas på Statens bekostnad. Utgreningar­
na blefvo sedermera egentligen föremål för den enskildta specula­
tionen och omtanken. 

:Med utmärkt Högaktning har jag äran teckna 

Herr BruksPatrons 

Odmjuke Tjenare 

C. A. Olivecrona 

En utvidgning av förslaget omfattade ytterligare en kanal från 
Nordmarks och Tabergs gruvor åt norr till Uvån, men om detta 
projekt synes endast andrahandsuppgifter vara bevarade. 

Det ligger i öppen dag att projektet var orealiserbart. "Kostna­
derna av dessa företag ha för närvarande tid visat sig överstiga 
nyttan", heter det med skäl. Vissa spår a v satte dock det stora pro­
jektet i Uddeholms inre kommunikationer. 

T abergs eller Sandsjö kanal. 

Gruvfogde Eric Nordwall, vars släkt i flera generationer bott i 
Nordmark, var vänlig nog att visa förf och berätta om Tabergs 
eller Sandsjö kanal, som var ett verkligt imponerande byggnads­
verk, men som trots detta hittills endast beskrivits mycket kort ­
fa ttat.1 Denna kanal är egendomlig så tillvida som den ej förbinder 
vatten med vatten utan ett gruvfält med en sjö. 
!"Kanalen ligger utomordentligt vackert. För att se den bör man 
ampligen cykla från Taberg till Sandsjön på kanalbanken. 

Med kanalen vann man två mål, dels öppnades en bekväm vat­
~nväg i stället för 17 kms backig landsväg vid frakt av malm från 

aberg och Nordmark till Sandsjön för vidare transport till Udde-
:-----

1-Iarald C lb d l ar org: Nor mans Malmtrakt, Stockholm 1929 s 40-43, 47, 
77, I7o. 
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holmsbolagets hytt~r, i förs_ta hand Motjärnshyttan, o.~.h vid utförsej 
av Rämens bruks ttllverkmng, dels ledde man Sands JOns vattLn t i [j 
Taberg och koncentrerade därigenom Sandsjöälvens fall och forsar 
till närheten av gruvorna. Transportsynpunkten torde från hörjan 
ha varit den viktigaste eller rent av den enda beaktade. 

För 1842 års stämma med delägare i Uddeholmsverken fra
111

_ 

lades ett av d . v. kaptenen C. A. Olivecrona utarbetat projek t till 
kanal, som emellertid visade sig vara alltför kostsamt. D et skulle 
därför omarbetas i enlighet med det av stämman fastställda direk­
tivet att som nyttan av anläggningen ej komme att motsvan mer 
än en nedlagd kostnad av 45.000 rdr rgs borde projektet Limpas 
därefter. Kort tid efteråt blev järnkonjunkturerna särdeles dåliga 
så att vid en extra stämma i slutet av år 1843 beslöts, att alla möj­
liga inskränkningar i omkostnaderna måste genomföras, va rfiir alb 
dyrbara nya anläggningar ställdes på framtiden. 

År 1847 klagades över knapp vattentillgång vid Taberg och man 
sökte förgäves intressera främmande kapital eller andra bruks­
företag i trakten för kanalbygget men förgäves. Uddeholmsbolaget 

beslöt då att taga saken helt och hållet i egna händer och igång­

satte arbetet på Ta bergs kanal i ma j 1848 under Olivecronas Över­

ledning en ligt en bevarad plan och kostnadsberäkning. 
Olivecrona blev år 1848 major och samma år chef för mellersta 

väg- och vattenbyggnadsdistriktet. 
I Uddeholms arkiv finns en anteckning av den 28 september 1848 

vari anmäldes, att den tidigare beslutade kanalbyggnaden fnn Ta­

bergs gruvor till Sandsjön under sommaren varit under arb. t e. 

Det var folk fr ån Norra Råda som byggde kanalen och en del 
av arbetarna stannade sedan kvar i Taberg. Vid grävnint,cn av 
kanalen användes endast skodda träspadar, varav en som hittats 

i kanalen nu förvaras i Nordmarks museum. Där finns även ett 

öskar och två hamma rsmidda ankare, som tillhört malmbåta ·na. 

Kanalen mäter c:a 7850 alnar ( 4.660 m) från gruvan till San~­
sjön och är grävd hela vägen utom genom en liten tjärn :om ac 
c:a 200 m lång. Kanalen var i det närmaste klar 1850 och halv­

vägs finns inhugget på en stor sten inskriptionen: "Båtlede,l öpp­

nades 1850". 
Kanalen var 3,75 fot (1,11 m) djup och hade en bottenbredd av 

10-30 fot (3-9 m). Kanalen går närmast Taberg fram efter 60 

TABERGS SLUSS 

F4LS FÖ.'I LUCKA ANVÄNDES 

VINTU/TIO FÖR REGLERING 
AV VATTEN TILL GRUVSPEL 

DJUP MELLAN SLUSSPORTARNA 2.00 M 

FAL'.HÖJO O. 8 M" 
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Som framgår av ritningen var slussportama enkla, vilket är ovanligt i Sverige. 

Förf foto I962. 

västslu ttning och kanalbanken, som på vissa ställen är inte mindre 
än 5-8 m hög, är delvis murad med råsten. Det har alltid varit 
förbjudet att köra med hjuldon på kanalbanken, då man är rädd 
att skada den med risk för vattenavtappning. 

Man planerade en fortsättning av kanalen eller en rälsväg fram 
till Motjärnshyttan, men dessa planer blev ej förverkligade. 

Under sommaren 1854 blev vattenståndet i kanalen till följd av 
torka så lågt, att det förelåg fara för avbrott i malmtransporterna. 
Man sänkte därför utloppet till en av Sandsjöns källsjöar, Ogsjön 
och anordnade en regleringsdamm där liksom på tre andra ställen . 

Kanalen utgick förr från Tabergs lave, där det fanns en grävd 
torrdocka för reparationer av malmbåtarna. Dockan har nyligen 
blivit igenfylld och kanalen börjar nu c:a 500 m från laven. 

I kanalen byggdes en sluss vid kanalens enda bergskärning med 
en fallhöjd av ca 0,8 m. Slussen är ca 2,75 m bred och 21,3 m 

lång. Det finns nu bara en slussport kvar, som anbringades år 1911 
för Vattenreglerin g till gruvspelet. 

. Den övre slussporten ligger nu bredvid slussen. Slussens stenford­
nz~g, som består av 4 skift grovhuggen sten, är fortfarande i gott 
sktck efter 100 år. 
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Tabergs sluss. Förf. foto 1962 . 

Vid "slussboa" förvarades redskap och nycklar till slussen samt 
reservåror till båtarna. 

Från slussen till Sandsjön är det ca 200 m och denna sträck sta~ 
kade man båten med hjälp av stänger, som hade trissor av rra 
så att stängerna ej skulle sjunka ner i dyn. 

Sandsjön är en långsmal ca tre km lång sjö, över vilken man 
rodde med tre par å ror de två kilometerna till Sandsjö brygg l v1d 
sjöns nordvästra strand, varifrån hästforor tog malmen till Mo­
tjärnshyttan på en år 1848 anlagd god landsväg. Det fanm 1nga 
seo-el till malmbåten men i medvind sa ttes landgången upp . 

bTi ll 1853 års slut hade kana len och vägen dragit en i bol agets 
böcker bal~nserad kost~ad av 11.5,667 ~? r. D~t kan i ~et~~ saJ:d 
manh:ng papekas _att_pa ~enna. vag anstalldes ar 1862 fo~so l~ mad 
en fran England mkopt angdnven t raktor eller lokomotiV ' all, 
Ånghästen, om vilken hembygd sforskaren ingenjör Jeoorj L rsson 
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skriver i "Med Malmforor och trälbåtar" i "Från N. Rådabygden", 
(Karlstad l 94 3) -

" l detta sammanhang kan kanske vara av: intresse att nämna 
litet om det s k landsvägslokomotivet. Berättelsen om detta ger 
även en antydan om v ilka förtvivlade försök som mången gång 
O'jordes för att söka avhjälpa de svårigheter som samfärdseln res­
~e och vilka penningsummor som fick nedläggas i samma syfte." 

"Förslag hade framk astats om att bygga en järnbana mellan Sand­
sjön och Motjä~nsh~ttan men planen h_ade s t~:an dat p~ ett ~nnat 
försök vars utgang 1cke saknar sorglustiga poanger. Forvaltnmgen 
hade nämligen fått vetskap om det vid samma tid "nyuppfunna 
fortskaffnin gsmedlet med s k ånghästar på vanlig körväg" och 
hade häri trott sig finna ett uppslag, vars resultat i praktiken bor­
de avvaktas, så mycket mera som ryktet förmält, att en före tag­
sam person ämnade införskriva dylika maskiner för att användas i 
Sverige. Men då ingenting avhördes om några sådana försök sändes 
en av Uddeholms egna tjänstemän sedermera professorn C. A. Ång­
ström till England för att närmare studera den nya uppfinningen. 
Proven utföll till så stor belåtenhet att ett landsvägslokomotiv om 
10 hkr beställdes för ett pris av 8.500 rdlr, att levereras i septem­
ber månad 1861. Leveransen försenades dock så att maskinen ej 
framkom till Göteborg förrän i november, då sjöfarten redan delvis 
var stängd av is. Som samtidigt häftiga stormar rådde ansågs ej 
rådligt att då frakta ånghästen över Vänern, även om man, trots 
den sena årstiden, ansåg sig med säkerhet kunna inkomma till Kris­
tinehamn. Som en följd härav fic k maskinen kvarstå i Göteborg 
över vintern och framkom sten till bestämmelseorten skedde först 
följande sommar. Men denna motgång var dock endast en försmak 
av vad som komma skulle. Som man kunde vänta befunno sig dc 
vägar där lokomotivet skulle föras fram i allt annat än lämpligt 
skick. De vo ro smala, krokiga och al ltför svaga för den tunga ko­
lossen och deras förbättring hade knappast hunnit verkställas för­
rän vid ett nytt försök ånghästen stjälpte i ett dike och skadades så 
~vån att vidare experiment ej sedan läro höra av sig. Lokomotivet 
lfråga finns numera uppställt i mu seet i Motjärnshyttan". 

När en gumma från Taberg såg Ånghästen dra malmen från 
Sandsjöbryggan till Motjärnshyttan utb rast hon: "Nu är det värl­
dens sista tid" . 
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Ånghästen. Fotografi I 945 Motjärnshyttans museum. 

Tabergs kanal trafikerades av pråmar, som lastade 102 skp < t. v. 
(19,9 ton). De kvantiteter som Uddeholmsbolaget fraktade p ka­
nalen uppgick till en början till c:a 25.000 skpd (ca 4.900 to ) år­
ligen och ökade sedan något. År 1854 började Räms bolag ygga 
landsväg till Sandsjön och fra ktade f. o. m. 1856 större del n av 
sina varor på kanalen t ill Taberg, där ett stort magasin b, :.:;gdes 
av granit det s k R ämsmagasinet, som ännu finns kvar. Tra11 port­
kostnaden på kan alen den nä ra 6,4 km långa sjövägen till ,and­
sjöbryggan var år 1851 5 skill. 1 runst rgs per skeppund (c 54,4 

öre/ t) inklu sive båtslitage och faktoriarvo de. 
Det var ett dagsverke för fyra man att dra och ro båtei från 

Taberg till Sandsjöbryggan, lossa den och dra den tillbak .En 
annan man lastade sedan båten i Taberg. 

671 

Tabergs kanal. Förf foto r962 . 

Det finns ingen uppgift om att hästar användes såsom var bruk­
ligt i Frankrike och England eller oxar som vid Göta kanal där 
hästar ansågs vara alltför otå liga. En stark häst kan ju enligt försök 
i år utveckla upp till 7 hästkrafter. Enligt engelska erfarenheter kan 
en häst orka dra 2 ton på jämn väg, 10 ton på skenor och 80 ton 
på vatten. 

Malmbåtens mast, som va r 2,5 m hög och utan stag, var försedd 
med en järnring, i vilken en tamp var ispiltsad. På halva dess längd 
fanns tre "tög" isplitsade. Båten drogs från ena sidan av tre man 
och en man styrde. 

En av arbetarna framhöll en gång att om man lastade båten 
b:ra i fören skulle den dra sig sjä lv. H ans kamrater lydde hans 
rad på skämt eller allvar och lastade båten enligt hans anvisningar 
?ch båten sjönk vid kajen. Då sa' förslagsställaren: "Det var det 
Jag tänkte, men det gick bara litet för fort"! 
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Uv/ins vattensys tem med slussarna v id Löv näs, Starrkärr, och Sik fo rs . 

Till söndagarna skulle malmbåten vara rengjord. På lördag>' väl­
len höggs därför färska björkar och båtkarlarna klädde ("lö' de") 
båten för att den skulle vara snygg. I fören på båten fan rs en 
tackjärnsplatta, där disponenten med fam ilj kunde koka kat e på 
"benkokare", medan båtkarlarna drog båten på söndagsutflyk r i det 
lugna tempo, som anses vara kanalfartens charm. 

Kanalen användes fram till 187 4-77 och någon bogserbåt a• skaf­
fades aldrig. Genom anläggandet av Uddeholmsbolagets jä nv~g 
från Ta berg till Skymnäs och Edebäck, som öppnades för a ·lma;1 

trafik år 1877, förlorade kanalen sin betydelse som transpe r d ed. 
Redan vintern 187 4-75 hade godstrafik kunnat försi ggå p;ellan 
Taberg och Hagfors. Kanalens betydelse för energiproduk on.en 
kvarstod dock och blev efter den elektriska kraftöverföringe 1s Jll­

fö rand e större än någonsin. 
Kanalbanken höjdes 1916 ca en km från Taberg ti ll San lsjöns 

nivå för att få mer vatten till turbinen vid Kvarntorpet. 
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Slussen vid Lövnäs. Byggd 1876. 

Foto: Jeoorj Larsson. 

Kanalen var även under senare tid den snabbaste färdvä aen på . b 
vmtern. Man åkte då på träskenor med stålkant från Sandsjöbryg-
gan för att komma till Filipstad. Detta gick bra f ram till 191 6 
då kraftstationen kopplades in och det blev alltför strömt. 

Slussarna i U v åns v attensystem . 

. År 1858 hade major C. A. Olivecrona, i sarnarbete med civil­
Ingenjör Hellström och på uppdrag av disponent Danielsson i Ud­
~~.~olm uppgjort ett detaljförslag till interna kommunikationer, med 
hJarnvägar" och smärre kanaler i kombination .l Det blev ej i sin 
~lhet realiserat, men åtskilligt gjordes. Det nya kommunikations­
~r i stort sett färdigt 1866, då Danielsson kunde skriva, 
1 

Ingvar Andersson: U ddeho lm s historia. Stockholm 1960. 
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att genom alla dessa åtgärder har "transporten mellan Gustaf fors 
Geijersholm och Stjernsfors bruk å ena sidan samt U~deholn' rneJ 
lastplatserna Å rås (vid sjöns utlopp) och Sjögränd (v t d dess 1orra 
ända) vid Rådasjön jämte Sunnemo och Motjärnshyttan å den dra 
blivit underlättad". 

I sin bok "De värmländska järnbruken" ger rektor J. .~u r skog 
en skildring av hur järn och malm transporterades nedfo r l vån: 

"Vid sidan av övre .Alvdalen", skriver han, 'framstår U v byg. 
den som det egendomligaste värmländska exemplet på den i ldre 
bruksirördsens samfärdsliv. Beträffande malmtransporten f n jä­

nar en skildring att anföras som visserligen hänför sig till en 1 sen 
tid som 1870-talet, då en masugn var uppförd vid Gusta fors, 
men som likväl utmärkt belyser förhållandena före järnvät. •rnas 
byggande. Malmen fraktades från Nordmarksgruvorna ge~1or Ta­
bergs kanal till Sandsjöbryggan, kördes därifrån. efter häst ttl.l T lam­
ma lastaaeplats, som på 1860-talet anlagts vtd Upplundsal en 1 
km sädet~ om sjön Upplund; där ledde en landsväg över näc till 
Dragsjön, varefter båttransport vidtog upp efter Uvån gen1 n en 

sluss vid Sikforsen och över Uppämten till Gustavsfors." 
Malmen fraktades i sjä lva verket från Klamma genom Kb 1ma­

älven, över Upplunden vidare genom Upplundsälven - slussr vid 
Lövnäs - över Deglunden, på rallväg ned till Dragsjön V <~ efter 
båttransport vidtog. 

Slussarna vid Lövnäs, Starrkärr och Sikforsen i Uvåns v tren­
system är alla tre relativt stora. 

Slussen vid Lövnäs. 

Slussen vid Lövnäs ligger i Upplundsälven, 700 m VSV t .us;av 
Adolfs underbart vackert belägna kyrka. Denna sluss är 27 r lang 
mellan slussportarnas fästen samt 6 m bred. I slussen fin ns rtalct 
1876 inhugget, vilket troligen betecknar byggnadsåret. Detta .,kulle 
alltså innebära att slussen byggdes sent i de smärre kanaler .lS -~~­
devarv. Enligt 1893 års generalstabskarta över Sv~rige, ~l pmat; 
1890-1891, var sjön Upplundens normalvattenstand da 201, , 
m. ö. h. och SJ.Ön Deglunden 201 ,O m. ö. h. Höjdskillnaden va a litsa 

bod ·arna endast 0,5 m. Genom senare uppdämningar har de a a 
nu samma vattenstånd. Våren 1962 gick vattnet nästan i hö1 rned 
slussens överkant. 1958 lades en väg över den gamla fa rle len. 
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Slussen vid Starrkärr i Uvdn . Sedd nedifr/in före igenfyllningen. 

Foto : j eoorj Larsson. 

Det finns ett flottgenomsläpp vid sidan av slussen, men detta 
används nu för tiden ej för detta ändamål utan endas t för reglering 
av vatten för kraftverket. 

Slussen vid Starrkärr . 

Slussens längd var 27,5 m och bredden 5,0 m. 
Denna sluss, som an lades 1863, är belägen 400 m söder "ij" i 

Geijersholm i Generalstabens kartblad nr 88 Ekshärad. 
Höjdskillnaden mellan övre och nedre vattennivåerna var 1,4 m. 

?lussen igenfylldes 1961. Orsaken var att bron över slussen bör­
Jade bli dålig och att man skul le frakta stora timmerforor på bil 
efter vägen. Man ansåg det vara bättre att fylla den nu oanvända 
slussen än att bygga en ny kraftig bro, som sedan måste underhållas. 

Man kan helt naturligt inte klandra slussens ägare för detta 
och som något säreget minnesmärke kanske den inte får uppfat-
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Slussen vid Sikforsen, Uv/in, Gustafs/ors . Byggd I866, raserad I9 I 1 

Foto: ] eoorj Larsson. 

tas enligt K. Kungörelse rörande det offentliga byggnadsväs ·1det 
av den 26 november 1920 18 § där det står "att arbeten u öres 
så att byggnadens ålderdomliga karaktär och patina i möjl ~aste 
m:ån lämnas oberörda" men nog tycker en kanalforskare som 
inte är part i målet, att det var skada att slussen förstördes. 

Slussen vid Sikforsen. 

Slussens längd är 26,5 m, bredden 5,0 och höjdskillnaden 1 5 m. 
Denna sluss som byggdes år 1866 är, liksom slussen i Starrkär , be­
lägen i Uvåns huvudfåra. Den ligger omedelbart intill gårdeJ Sik­
forsen, 2700 m söder "r" i Gustafsfors, kartblad 88 Ekshäraa o 

Alla tre här nämnda slussar är byggda i kanaler, gräv(l pa 
sidan om forsarna. 
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Pr!imdragarlag vid Gustafs/ors. Ur Uddeholms arkiv. 

Ingenjör J eoorj Larsson har i uppsatsen "Med malmforor och 
trälbåtar" skildrat trälningen: 

"Pråmdragningen tillgick så att järnet lastades på grundgående 
pråmar. Dessa var c:a 15 m långa och omkring 3 m breda. Vid 
pass 1/3 av båtens längd från fören reste sig en 5-6 m hög mast 
från vars topp en enkel grov lina utgick. I densammas fria ände 
voar tre stycken smäckrare tåg (s k båts treck) fästade och i dessa 
~.ags andra ände fanns en halvmeter lång träkavle. Med tågen 
over ena axeln gick sedan pråmdragarna på åns eller kanalens ena 
strand kraftigt framåtlutade och knogade och drog medan på ta­
ket av pråmens akterhus (kajuttaket) en man stod och skötte 
rodret och därmed pråmens navigering". 
1' ~är det tog emot fick båtkarlarna sätta stakarna mot bröstet. 
l ralvägen gick på flera ställen över myrmark och där hade man 
a~~ ut landgångar. 

Pråmdragarna var 6 st på varje båt, indelade i två lag om tre 
man. Dessa drog var sin sträcka, c:a l km pr skift. Var motström och 
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motvind hård kunde dessa skift bli långa, ja mången gån. fick 
läggas fast och väntan göras tills svårigheterna att komm a fr an 
blev mindre. Vanligtvis skedde avfärden från t ex Geijer ho)r

1 

eller Starrkärr kl 5-6 på morgonen. Framkomna till Gust. s f 0 1~
1 

lossades malmen med tillhjälp av fat och fyllhammare och ; ed a 1~ 
ny last av järn intagits skedde återfärden för att v id 5-6 t iden 
nästa dags morgon vara åter i Starrkärr. Dessa turer tog l lltså 
ett dygn i anspråk under vilken tid pråmdragarna fick arl ta så 
gott som hela tiden utan sömn. Betalningen för en sådan t · var 
7:25 för man". 

"Lasten upp från Starrkärr bestod av 30 ton malm od åter­
frakten ned från Gustafsfors av 24 ton järn. P å denna s ·· äcka 
fanns fyra sådana båtar". 

Tre av båtarna hette Emtbåten, Elfbåten och Hansbåten . 
"När älven krökte måste pråmdragarna i roddbåt frak t a "ver 

till motsatta stranden och så fortsätta släpet i linorna t ill ästa 
krök o s v . De småbåtar som användes för dessa överfart( kal­
lades av pråmdragarna för 'jakta' ". 

"A'tt inte dessa pråmar var några snabbseglare först å 1 v:il 
men de fyllde tidens krav och gjorde sin tjänst tills bättre \ om­
munikationer kunde erhållas. Ej heller tror jag många av os skul­
le avundas dessa pråmdragare, då de i ur och skur eller 1 )rän­
nande sol med linan över axeln släpade fram de tungt lastad prå­
marna mot vind och ström. Hände någon gång att medvind ådde 
hissades i masten ett litet hjälpsegel för att ge någon lättn, l och 
då kunde färden från Gustafsfors till Starrkärr till och m ec ~å p3 
ett par timmar". 

Sista gången en "trälbåt" fraktades från Starrkärr till C stafs­
fors var med tegellast när Knons kraftstation vid Gustafsfo r skul­
le byggas år 1914. Trälbåten drogs d å av en motorbåt. N är båten 

passerade slussen vid Sikforsen gick slussen sönder och föl sam­
man så att pråmen inte kunde gå fram, utan vattnet fi ck appas 

ur igen och båten fick huggas av två tum p å vardera sidan 11111a:1 

den kunde dragas igenom. Folket fick ligga kv ar där ett h el d ygn 

innan detta arbete var klart så att de kunde fortsätta. Seda läm­

nades båten kvar i Gustafsfors, där den höggs upp. 
sikforsens sluss ligger mycket vackert och verkar än ic g re­

lativt oförstörd även om slussportarna är murkna. Den s da av 
slussen som rasade 1914 är dock fortfarande nedfallen. D c vore 
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Dragpråm, kallad "jä rbåt" eller " trälbåt" . Sk iss av Gillis L undberg ef te r Leander 

Lindbergs beskrivning. T eckningen ger enligt j eoorj Larsson en rik tig f öres tällning 

om den egenartade släpningsmetoden. 

synd om även denna sluss skulle förfaras. Det vore därför tack­
nämligt om denna sluss kunde restaureras som ett minne av gången 
tid. 

Följande exempel från Uddeholms tidigare verksamhet kan t jä­
na som illustration på den tidens transportsystem. 1 

1. Malm brytes i Tabergs gruvor. 
2. Malmen lastas i båt, som drages och ros genom Tabergs ka­

nal och över Sandsjön (7 km). 
3. Malmen lossas och köres efter häst till Motjärnshyttan (9 km), 

vintertid i "rotslädar" och sommartid i "säckkärror" . 
4. Av malmen tillverkas tackjärn i Motjärnshyttan. 
5. Tackjärnet köres efter häst till sjön Upplunden (15 km). 
6. Tackjärnet lastas i båt och fraktas över sjöarna Upplunden 

genom slussen vid Lövnäs till Deglunden till Traneberg 
(9 km). 

7· Tackjärnet omlastas och köres efter häst över till Dragsjön 
(l km). 

8· Vidare per båt över Dragsjön och upp efter Uvån genom slus­
sen vid Sikforsen och över Uppämten till Gustafsfors (8 km) . 

-;-----___ 
Svenska Vägförenin gens Tidskrift 1950 s 360. 
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Före iörnvögarnos tillkomst 1943 
N o rdma rk Nordmark 

\ 
Klam mo 

~ T ra neberg \ 
D rogsjön ~ \ Gustafsfors 

< Nainsdammen 

\ U va nå 

Na insdammen ····· \ Gustafsfo rs 

~ ·Geijersholm \ Ger<;la 

~ Hagfors o. Hag fo rs ) Hagfors n. 

~ StjOrnsfors ö. '/ 
Stjärnsfars n. ~ 

l 
Å rås l l ... ·· 

skymnösboden <::___ 
l l Munkfor s ö. > Munkfors ( 

Munkfors n. 

~ 
: 

Deje fors ö. l l 
De jefors n. 

~ l l Forshaga ö. 

Forshaga n. ~ v Karls tad Ka rlstad 

Teckcnlnrklonngor ··· ··-··· ·· -···-· ·· ·· Landsväg (Hä st) - -·-·- Rol lvä g 

Sjöväg (Bå t) -···--·- -- Jörnväs 

l Varje spets mot5varor en av- och en pålastning. 

9. Från Gustafsfors till Nainsdammen per landsväg (8 k r1 ). 
10. Over sjön Nain per båt till Uvanå (10 km). . 
11. Tackjärnet omvandlas till smältjärn i Uvanå hammars11edja· 
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12
_ Smältjärnet fraktas åter samma väg som tackjärnet till Gm ­

tafsfors (1 O km båt + 8 km landsväg). 
1). Smältjärnet utsmides till stångjärn i Gustafsfors . 

4 Den färdiga produkten fraktas därefter till Karlstad p å prå-1 . 
mar på Uvån genom bl a slussen vid Starrkärr, över Råda-
sjön och nedför Klarälven (c:a 10 mil). Omlastningar var 
nödvändiga på ytterligare sju platser (Geijersholm, Hagfor­
sen, Stjärnfors, Ärås, Munkfors, Dejefors, Forshaga). 

ovanstående bild ur Jeoorj Larssons skrift ger en god illustration 
till uansportproblemen. 

Trafik på sjöarna Y ngen, Saxen, Östersjön och Långban. 

Nästan all malm, som bröts vid Persbergs gruvor, fraktades SJO­
ledes därifrån. Det rörliga liv, som rådde på gruvfältet, kunde där­
för till sitt resultat bedömas av verksamheten till sjöss på båtleder­
na Persberg-Lervik, Saxåbrygga, Torskebäcken, Gammalhoppa 
och Vinternäset . 

Ett exempel på en kombination av sjötransporter och hästjärn­
vägar som tillkom under 1800-talets förra hälft var trafikleden 
Yngen-Dalagränsen i östra Värmland, som var sammansatt av 15 
sjöar och 11 järnvägar med ett stort an tal omlastningar. 

Som exempel på de fordom så besvärliga transportförhållandena 
kan omtalas, hur Persbergsmalm i forna dagar forslades t ill Sax­
hyttan. Malmen lastades vid gruvan i en pråm med 12 tons bärig­
het. Over sjön Yngen roddes pråmen 9 km till Lerviken. Efter loss­
ning där klövjades 3 km till Saxån, där malmen lastades på pråm 
i sjön Saxen, och så roddes den åter 8 km till Saxhyttan. Omkring 
mitten av 1800-talet tillkom den förbättringen , att en hästbana 
med räls och vagnar byggdes mellan Lervik och Saxen . 

Vid de större omlastningsplatserna fanns det särskilda faktorer, 
som såg till att allt gick rätt och riktigt till väga så att Jamet ej 
sammanblandades och att silltunnorna mottogs av rätte avhämtaren. 

Sjön Yngen. 

I major Bror Billmans "Gamla minnen kring en gammal släkt, 
~amlade och upptecknade av en släktmedlem" (Karlstad 1924) läses 
1 avsnittet "P ersbergs gruvfält förr och nu": 
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"Vid sjön hopas malmen och här hade intressenterna att med 
båt eller vintertid med släde hämta den kvantitet, som kom på hans 
andel. Förvaltaren ombesörjde och kontrollerade lastningen. 1v alrn. 
båtarna var stora lastpråmar, som framdrevs med åror och s· gel" 

18S9 fick Y ngen sin första bogserbåt, Carl Y ngström om S hkr. 
som inköptes från Nyköpings Mek. Verkstad. Delägarna i < enn~ 
båt var: 

Kroppa Järnvägsbolag 8/16 
Storfors Bolag 2/16 
Hellefors bruksägare 4/16 
Sälboda bruksägare (Gammalkroppa) 1/16 
P. Wikland, Svartsång 1/16 

16/16 

År 1861 inlöste Järnvägsbolaget de övrigas andelar för 7 .SC ) r dr 
rmt och blev sålunda ensam ägare till båten, vilken 1864 fly ades 
till Ostersjön i utbyte mot Hildegard och då omdöptes till Stc fors. 

För trafiken på Y ngen inköpte Järnvägsbolaget 1868 en J. af ti­
gare båt om 10 hkr, vilken kallades Carl af Geijerstam och l< vere­
rades av Bergsunds Werkstad för 13.600 rdr rmt. 

Enligt Post & Inrikes tidningar den 19 september 1864 leverera­
des ångsluparna Carl af Geijerstam N:o 1 och N:o 2 från 3erg­
sunds mek. verkstad. 

Den sista bolagsägda transportbåten på Y n gen hette T ors A 'bäc­
ken, där den också var stationerad. Den ägdes av AB Mölnba ka­
Trysil och användes huvudsakligen för bogsering av virkesf ttar 
(timmer och massaved m. m.) till Vinternäset, Persberg och :;am­
malkroppa men även som fraktbåt för styckegods, detta senare ram­
förallt innan lastbilstrafiken började på 1930-talet. T orskel icken 
lades upp i slutet av 1940-talet. 

Sjön Saxen. 

Saxå järnvägsbolag bildades för att möjliggöra en lättare rafik 
mellan sjöarna Saxen och Yngen i Värmland i avsikt att p' den 
sistnämnda sjöledes befordra effekter till Gammalhoppa f v. b. 
till Kristinehamn eller till Vinternäset f. v. b. till Filipstad. De verk, 
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11 
huvudsakligen skulle använda denna transportled var Bredsjö, 

~~fors, Hällefors, Alvestorp och Grythyttan samt slutligen den 
~ster om sjön Saxen belägna Saxå masugn. 

v Vid Saxå järnvägs bolagsstämma år 18S7 beslöts att en lastbåt 
kulle byggas, som skulle vara så konstruerad, att en liten ångma­

:kin senar~ skulle ku.nna insät~as i .densa~ma. Lastbåten anskaffa­
des 111en nagon maskm synes eJ ha msatts 1 densamma, utan beslöts 
det år 1864 att inköpa en bogserbåt av järn, Svalan, försedd med 3 
hästkrafters maskinfrån Filipstads Navigations Bolag för en summa 
av 3.7SO rdr rmt. Ar 186S anskaffades en större lastbåt för 2.84S 
rdr rmt. Under år 1873 inköptes såväl en starkare bogserångbåt 
Ariel som ytterligare en lastbåt. År 1877 såldes ångbåten Ariel och 
tre lastbåtar till Hällefors bruk för tillsammans 7.000 kr. 

På 1870-talet fraktades Grythyttejärnet över Saxen med lastbåten 
Pellican förd av C. P . Wikman. 

I samband härmed kan nämnas att Hellefors bruk år 1870 byggde 
en hästbana mellan Hällefors och sjön Saxen vid Nygård, varpå 
brukets effekter fraktades till Saxen, roddes över sjön till Saxå 
bruk samt fördes därifrån på Saxå järnväg till sjön Y ngen f. v. b. 
till Sjöändan och Kristinehamn. 

Östersjön. 

Invigningen av Kroppa järnväg den 4 juli 18S4 skildras på föl­
jande sätt: 

"Efter 2S a 30 minuters färd stannade man vid huvudbanans 
ändpunkt invid Ostersjöns strand, där vid kajen låg förtöjd en ny 
lastbåt av betydligt större dimensioner än förut på denna farled 
använda till följd av den genom järnvägen ökade trafiken. Kammar­
herre af Geijerstam uppfordrade nu sällskapet att ge namn åt "Ami­
~alskeppet på denna Ostersjö", vilket ej var så lätt impromptu 
astadkomma. Men efter åtskilliga funderingar föreslog kammarher­
ren att den skulle kallas Adelsköld, vilket ock med enhälligt bifall 
rno~togs och stadsfästes under hurrarop" skriver I. Bodstedt i "His­
~onk över Sveriges småbanor", som varit den viktigaste källan om 
essa kombinerade transporter. 

f Mellan Bernsnäs och Storfors liksom mellan Lillfors och Sjöändan 
~~aktades godset i stora klinkbyggda lastbåtar, vilka var ca 80 fot 
anga, ca 20 fot breda och lastade omkring 2SO skeppund ( = 48 ,6 
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ton). Sådana båtar, ehuru i allmänhet mindre, hade sedan urT>1 i1111 
tider framförts p å dessa farvatten . av roddare, v ilka hade ett t: .:t nsks 
mödosamt arbete. År 1856 började dessa dock att av lösas a\ å ng~ 
båtar. Vid denna tidpunkt utrustades lastbåtarna med dubbb spår 
så att järnvägsvagnarna kunde överföras med last och allt. S kerli: 
gen var dessa de första tågfärjo rna i Sverige. 

År 1856 köpte Kroppa Järnvägsbolag för 4.200 rdr bco e liten 
2 hkr ångsl up från Lindholmen i Göteborg, som erhöll namnl r Hil­
degard och till 1864 om besörjde bogseringen på Osters j ön. Sist •tä11111 _ 

da år sattes den i trafik på Ojevettern och om döptes då till L '/fors. 
Samtidigt med köpet av Hildegard bestä llde bolaget äv e• från 

samma verkstad en 5 hkr ångslup för 10.000 rdr bco, vilken ,,alla­
des Fleetwood och gick på Ojevettern ända till 1874, då bnl agets 
tillgångar övertogs a v O stra W er m lands Järnväg. B å tama c l da des 
mestadels med bränntorv. 

Kroppa J ärnvägs- och sjötransportaktiebolag blev en god affär. 

Det inbetald a aktiekapitalet utgjorde 55 .000 rdr och på detL läm­

nade bolaget åren 1856-1 869 en utdelning av 6 °/o. 
Kroppa järnväg trädde 1874 i likvidation, och dess egendo1 1 för­

såldes till Ostra Värmlands järnväg. Materielen utgjordes bl. . av : 

Ångsluparna C!aes1 af Geijerstam på Yngen, 
S torfors på O sters j ön, 
Lillfors på Ojevettern, 
Fleetwood p å Ojevettern, 
27 lastbåtar och en lasteka. 

Sjön Långban. 

Då vägen från Västerdalarna blev färdig blev Långbansä; de en 

viktig hamn- och lastplats. . 
Trafiken på sjön Långban uppehölls sommartid av en p t åm, 1 

vilken direktör G. Ekman lå tit inbygga en John Ericsons b lonk­
maskin (varmluftsmaskin), vilken gick bra i åtskilliga å r, me 1 slut­

ligen utbyttes mot en ångmaskin. Båten lär ha lastat 2.000 v nrner 

( = 85 ton), vilket dock låter i mesta laget. 

1 Carl? 
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l a h r g 

Nordm; r lt 

Bred reven, Svartälven samt T abergs kanal . 

T ransporter på sjön Bredreven och Lesjöälven . 

"Till ångbåtarnas stora galleri hö r m ånga som, om man ser dem 
~ed vår tids ögon, ter sig mycket egendomliga och primitiva. 
eke enbart båtens ändamål, de lokala förhållandena och tekn i-

47 
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kens ståndpunkt vid konstruktionstillfället utan också kons -uk­
törens personliga förutsättningar att gå iland med uppgifte 111 _ 

verkar på lösningen av ett givet uppdrag, men hur primit t ' en 
viss typ än synes vara har den dock mycket väl kunnat fylla sin upp_ 
gift kanske i flera decennier. En sådan typ representeras a\ den 
lilla hjulångbåten Sumpadoria, som användes som bogserare ; 70 
år på värmländska innanvatten" skriver Vår flotta i april 934 

Lesjöälven och de fyra agarna upp till Lesjöfors bruk var allt~ 
för grunda för en propellerångbåt. Man kom därför på ide , att 
bygga en hjulångare. Sådana hade vid denna tid kommit t il an­
vändning litet varstans i Sverige. Enligt Lesjöfors personalt il nin<> 

b 

Slaggstänk 1957:2 vände man sig för anskaffande av en m skin 
till en sådan hjulångare till brukspatron Carl Ekman på Finspå ; , en 
bror till brukspatron Gustaf Ekman i Les jöfors, och år 18( ) le­
vererades en 24 "Caloriångmaskin" (John Ericssons ber mda 
varmluftsmaskin) för en kostnad av 2.200 Rdr. Per järnväg från 
Kristinehamn fraktades den till Sjöändan och sedan genom ilip­
stads Bergslags kanal till Filipstad och över Aborrberget mec' rall· 
bana till Y ng en, därifrån vid Lervik vid nordöstra ändan ::i vet· 
land med rallväg till Långban och sedan på landsväg till äc · 
kens". Därifrån roddes den på pråm över Bredreven (eller Bre­
reven, som den kallas i dessa trakter) och upp genom agarn .t till 
Blockenhusbryggan. 

ILesjöfors kapitalbok för 1861 finns ett konto upptagande 'Ca­
lorie-båtens" byggnad och färdigställande. Så här ser detta .ygg­
nadskonto ut: 

Debet 

Finspång, Carl Ekman leverans av 1 st Calorimaskin 
material .... .. .... ... . . . .. . . ... . . . .... . .. . . . 
arbetslöner .... ....... . . ... .. ...... . .. .... .. . 
frakter ... .. . . .... ....... ..... .... . .. .. . ... . . 

2.2 0: -
4 9:-
4 8:-
1 7:----3 .• 94:-

Maskineriet drev sidohjul, som var 6,5 fot höga, med fasta ,kov­
lar. Hjulen skyddades av utåt öppna hus som lämnade hju le full t 
synliga. Från hjulen sträckte sig ett akterut längs skrovet slut­
tande "vattenskydd", som hindrade svallet att komma it över 
relingen. 
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SUMPADORIA. 

Den nya ångbåten fick av folkhumorn namnet Bekloppa (bek 
= beck) alluderande på den låga farten samt på utseendet, tjärad 
och mörk som en loppa - folkets förmåga att skapa måland e 
namn förnekar sig aldrig. Officiellt benämndes den Sumpadoria. 
Den hade ju att arbeta sig fram genom mer eller mindre sumpigt 
och grumligt vatten. A v dem som närmast hade att aöra med tra­
fi.ken kallades den dock vanligen Båten, det räckte, t; den beteck­
ntngen var det ingen som misstog sig på. Hjulbåtens längd var 11 ,7 
m och bredd 2,45 m. Djupet till relingen var 1,05 m och djupgåen­
det endast 0,5 m. skrovet hade formen av en lodja, den hade alltså 
t:ära stävar och i det närmaste flat botten. Djupet i agarna är på 
Vissa ställen endast 7-8 dm. Lesjöfors motorbåtsklubb saknar Sum · 
Padoria i hög grad, då skovelhjulen var självmuddrande och de 
rensade bort sjögräset effektivt i agarna. 
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Om båtens ursprungliga utseende föreligger icke någon up ' gift 
d v s om samma lodja använts hela tiden. I senare tid skyd ade' 
maskineriet av en skju lliknande påbyggnad midskepps med åt ;. do r ~ 
na sluttande tak av korrugerad plåt . Genom taket stack upp e1 lån<> 
skorsten med trattliknande topp. Akter om maskinhuset var å te ~ 
öppen och här fann s plats för flera personer. Småpojkar son fick 
åka med brukade sitta förut på brädtaket och njuta liksom f 0111 
Sawyer och Huckleberry F inn på ett Mississippi i minatyr. St npa. 

daria var inte vacker, men hon var ändamålsenlig. På en släth vlad 
bräda vid maskinhuset hade besättningen (liksom den beröm de kep­
paren på Stockholmsfärjan) för säkerhets skull antecknat s till 
minnes "Sty rbord är höger, babord vänster på ett fartyg". D ä ·mot 
behövde den säkerligen inte som tjänstemannen i Bränslekomn ss10_ 
nen under kriget en lapp i fickan för att skilja mellan tall ( = l. nga 
barr) och gran ( = korta barr). 

Sumpadaria brukade vanligen bogsera tre, ibland fem fl a .ott­
nade pråmar vardera las tande ca 8 ton. Det gick inte fo rt. l q·ren 

var då endast någon knop. Bemanningen p å Sumpadaria utg n·des 

av två man, skeppare och maskinist. Pråmarna byggdes av bru­

kets folk på planen nere vid Blockenhusbryggan. I 1861 års api­

talbok finns ett konto under namn av "Lasteksbyggnadskonto" upp­

tagande kostnad för f yra lastekor med 1.924 Rdr. Som ske ' pa;·e 

tillsatte brukspatron Ekman Lars Larsson i Spel bo, som tj äns- gjor­

de i 32 å r eller till 1892. Han efterträddes av sonen Gustaf , ,us 

son Ångström ibland kallad G. L-n Ångbåt, som i 18 å r tj än gjort 

som maskinist under sin far. Ångström var sedan skeppare i 2 år 

och hans sammanlagda tjänstetid på Sumpadaria blev alltså O år. 

Gustaf Larsson Ångström har berättat, att transporterna över 

Bredreven vid hård vind var förenade med icke obetydliga iskcr 

beroende på Sumpadarias dåliga stabilitet och låga fribord samt 

risken att lastekorna skulle kollidera med bogse raren i hård med­

vind. Det kunde då bli nödvändigt att söka hålla de hårt l stade 

pråmarna f rån varandra och stränderna i den trånga farlede med 

hjälp av pikar. Sumpadaria utsattes även för överspolning ocl mås­

te många gånger söka land i sj unkande tillstånd - men k v ade 

sig alltid . Värre var det med skogseldarna. Särski lt under de örstJ 
femtio :l ren då den eldades med ved stod gnistorna som en Kvast 
ur den höga skorstenen. Flera gånger antändes skogen men maP kun-
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Rälsbanan mellan Mögreven och Bredreven . Förf. foto I962. 

de alltid släcka elden, innan den hann anställa större skador. Sedan 

man övergått till stenkolseldning minskade risken avsevärt. 
Vid den besvärliga och krokiga passagen genom den slingrande 

älven upp genom agarna F rans( torps)agen, Spelboagama och Bloc­

kenhusagen till Blockenhus gällde det för båtkarlarna, en på varje 
pråm, att med hj älp av långa sty råror hålla rätt kurs, så att prå­
marna inte körde upp på land. Sumpadaria styrdes med rorkult och 

rodret hade en betydande storlek. För att underlätta navigerin gen på 
Bredreven utsatte båtens besättning en del sjömärken då bl a älv­

mynningen mot Bredreven var ganska svår att urskilja mot skogs­

brynet och i närheten av Stjärnfors fann s ett grund. Vid båda 
platserna utsattes prickar på toppen prydda med sto ra fåg lar av 
trä. Vid Stjärnfors utsattes detta sjömärke redan vid trafikens förs­
ta tid, vid älvmynningen först vid sekelskiftet. 
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På sommaren 1851 hade trafiken pa prnvägen Kristineha lt 
Sjöändan kommit igång. Lesjöfors järnvaror roddes till Käck rl--.. 
g.an, ~ördes ~ed hästskjuts ?en då liga och backiga landsväge1 ~~!d 
t!ll Langb~n~andebryggan v1d n~rra änden på sjön Långban v b 
ned t1ll Knstmehamn. I motsatt nktnmg fördes handelsvaror s• .1 o l ' .. ' n n .. 
ma , stenkol, koks, tegel m m den långa vattenvägen och J 1 d 
små hästbanorna upp till Lesjöfors. Tackjärn från Gåsbornsh tt ~ 
kördes till de s k bottnarna vid Mögrevens södra ända, roc lesat: 
pråmar till Stjärnfors, spelades medelst en rälsbana (som n fi:i ~ 
tiden ofta används för transport av motorbåtar) upp till de1 fen

1 

meter högre belägna sjön Bredreven, lastades i pråmar, som i ld/ 
tid roddes till Lesjöfors. På samma sätt fraktades bränsle f r. 1 0~ 
sto ra skogsområden som Lesjöfors på den tiden ägde run t Iög­
reven. 

När sågen byggdes vid Stjärnfors anlades år 1851 en fånac mm 
vid det s k Trollhättan, ett smalt sund c:a 300 m nord Stj: n o r~ . 
Härigenom erhölls ett sågmagasin d v s en damm där tim me kan 
förvaras utan risk för att det driver ut på öppet vatten. St ske­
lettet från en ny fångdamm som byggts på den gamla platsen 111115 

ännu kvar i sundet, där en kanal sprängdes i det konstgjord ut­
loppet. 

Enligt uppgift från värmlandskännaren Albert Palmqvist i am­
men som varit vänlig nog att bidraga med uppgifter ur sitt rika 
vetande, började Sumpadaria sin tra fik redan 1860. Kapitalb <.etl S 

uppgifter måste vara införda post festum. På sensommaren 861 
var transporten mellan Käckbryggan och Lesjöfors med Sr tpa­
daria i full gång och 3.931 Rdr hade utbetalats i arbetslöner Pär­
sök gjordes att förse pråmarna med räls så att lastade vaan ar ·ul­
le kunna skjutas ombord som på färjor, men detta utfcll m 1dre 
väl och man å tergick till det gamla sättet. 

Å ren 1866-67 påbörjades Franstorp-Långbansände jä1 vä~, 
en rallväg, på vilken godset framfördes med hästar. Nu ble det 
Sumpadaria som fick ombesörja transporterna mellan Blockt hus­
bryggan i Lesjöfors till Franstorpsbryggan. Faktoriet vid l ;1ck­
bryggan miste nu sin betydelse och blev överflyttat till Frans >rps­
bryggan. 

Av det ovanstående framgår att hjulångaren fick full syssl sätt­
ning och åtskilliga fick arbete under den tid 1860-1930, son des­
sa transporter varade. 
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SUMPADORIA vid Blockenhus, Lesjöfors "hamn". 

Då Mora-Vänerns järnväg år 1890 öppnats för trafik ansågs 
det ej rationellt att ha Stjärnforssågen kvar, varför den 1891 fl yt­
tades till Lesjöfors. Det blev därefter slut med att frakta sågvaror 
med Sumpadaria upp till bruket. Båtfrakterna blev nu timmer, 
props, massaved, stubbar, kvist och brännved från Stjärnfors och 
omgivande stränder hing Bredreven. Nu för tiden finns det inom 
parentes mycket bäver i Bredreven. Vanligen gjorde Sumpadaria tre 
turer om dagen i vardera riktningen. Varje tur tog fram och åter 31

/ 2 

timma. Avståndet från Stjärnfors till Lesjöfors sjövägen är ca 7,5 
km. Sumpadaria tillryggalade alltså c:a 25000 mi l under 70 år. 

Sedan landsvägen Franstorp-Mögrevsände blivit byggd kunde 
timmer, massaved m m med bil transporteras till bruket och sedan 
de stora skogsområdena kring Mögreven övergått i Katrinefors AB:s 
ägo, år 1923, blev det allt mindre användning för Sumpadaria som 
s~mtidigt overgick till detta bolag. Enligt Alfred Ångström, en av 
barkarlarna under 40 år på Sumpadaria, var han med på sista 
resan år 1930 på hösten. Och härmed var Sumpadarias saga all! 
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Det talades om att båten borde transporteras till Värm l.nd 
museum men en sk rothandlare köpte den utom skovelhjulen son~ 
fanns kvar i Franstorp ännu för några år sedan. 

Gustaf Larssons och hans fars anteckningar om islossning o, h is­
beläggnin g, trafikens årliga gång, början på våren och slu t på hös­
ten .finns ännu kvar. 

Här nedan följer uppgifter på de kvantiteter, som transpo era­
des med Sumpadaria under 70 år. 

Transporterat gods å Bredreven åren 1860-1930: 

Material: 
Tackjärn ... . .......... . . . . . .. . . . .. ..... . 
Stångjärn ... . .............. .. ... . .... . . 
Malm för Lesjöfors .... .. . ............. . . 
Malm för Rämmens bruk ... . . . .. . . . ..... . . 
Järntråd ... .. . .. ..... .... . ....... . . .. . . . 
Linor ..... . ........ . ... .. ........ .. ... . 
Maskingods ... . . . . . . .. .... ... ..... .. . ... . 
Bessernergör .. . .. . ... . ...... . . ....... . .. . . 
Spik ..... ... ... .. . .... . . . ... . . . . ....... . 
Stålmanufaktur . . . . . .. .. . ..... . . . . .. . .. . . 
Kastved . .. ... . ....... . .... . ... .. . . . ... . 
Kolved ...... ... ... .. . . . . .... . . .. ... . . .. . 
Plank . . ... .. . . . .. .... .. . . ... . . .. ...... . 
Bräder ....... .. .... . .. .. . ... .. .. . ...... . 
Läkt . . ....... . ........ . ... ... . ... .... . . . 
Kvist . ..... . . .. ... . ..... ........... . .. . 
Bjälkar .. . . .... .. . . . . . . ..... .. ....... .. . . 
Stubbar ... .... .. .. .......... .. .. ... ... . 
Timmer ... . . . ... .. . ...... . . ..... . ... . . . 
sågspån . ... .. .. .... . ...... .... . ... . .. . . 
Spannmål .......... .. . . . . . .... .. .. ... . . 
Tegel och lera . . .... . . . . . ......... . . . .... . 
Stenkol ...... . ... . .. . .. .... .. ........ . . 
Koks .. ...... . .. . .. ..... .... .... . ....... . 
Sinnertegel . .. . ..... . .... . ...... .. . ..... . 
Potatis ... .. .. . . ... ... ....... . .. . .. .. . .. . 

T on 
53 .00C 
24.00( 

1.20C 
28 .00( 
14.00( 

2.40( 
4.60C 
5.401 
1.30(, 
3.000 

40.00( 
23 .00l 
75. 00( 
16.001 

1.80( 
2.00C 

70( 
10.00 
35.00( 
32.00 
22 .00 1 

25 .00( 
7. 70( 
7.501 
2. 000 
8.40( 

Massaved, props . .... . .... .. . .... . ... .. .. . 
Diverse . . .... . . . . .... . ......... . ... . 

19.000 
6.200 

13.400 

Summa ton 483.600 

Farleden i Svartälven. 
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Förbi Chiingen har tills för 30 år sedan en av Värmlands längst 
i bruk varande transportleder av det gamla slaget gått. 1 Svart­
älven är nämligen farbar med mindre båtar från Alvsjön till Vin ­
tersjön i Gåsbarns socken. Den senare sjön har varit förbunden 
med Odingen medelst en rallväg. Frak tern a lastades v id Alvsjö­
hyttan på rallvagnar, v ilka fördes ombord på en med spår för­
sedd pråm och denna drogs av en liten ångbåt . Från Vintersjöbryg­
gan kördes vagnarna med häst till Orlingsbryggan , fr ån vilken Je 
ånyo färjad es, denna gång till Orlingens söd ra ände. Härifrån 
gick en järnväg med samma spårvidd som förutnämnda rallväg 
men med lokomotiv. Hälleforsbolaget hade på detta sätt en ganska 
god transportled från bruket ända upp till Alvsjöhyttan. P å den 
tiden bergsbruk och industri drevs i norra delen av Gåsbom forsl a­
des malm, tackjärn och smide till sto r del denna led . Senare ha fr ak­
terna utgjorts av kol och ved, men från och med 1930 har denna 
trafik upphört. Alla transporter, även av träkol, försiggår nu med 
lastbil. Orlingsbåten, som n u ä. r nedskrotad, lär fordom ha trafi­
kerat Y ngen. A ven den lilla järnvägen mellan Hällefors och Sil­
vergruvan har fyllt sin mi ssion: den blev överflödig i och med 
båttrafikens upphörande. En känd f d gåsbornsbo utta lade för åt­
skilliga år sedan den åsikten - det var i bilarnas barndom! -
att här skulle kunna bli en god turistled, "ty segelleden i Svartäl­
ven och på dessa s j öar hör till de vackraste i hela vårt land". 

Hälleforsbolaget flottar ännu på Svartälven från Dalarna ti ll 
Hällefors ca 6 mil. 

Man kan även från Vintersjön komma med motorbåt genom dm 
~a~kra Tvärälven till sjön Mögreven från vilken man kan ta de!1 
ttd1gare nämnda rä lsbanan till Bredreven v id Stjärnfors. Man kan 
också med motorbåt fara österut på Igelälven. -----1 Al ben P a lmqv isr: O r! ingen och Orlin gshynan i Gåsbarn soc ken: Filipstads 

Be rgs lags arkiv, 1931. 
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Farleden LiLjendaL-0 forsen och sLussen meLLan Storagen o c 

Häs tbergsagen. 

Från 1840-talet bedrevs vid Rämmen endast tackjärn sblå nino 

und er det att stångjärns- och manufaktursmidet ägde rum VI Li[: 

jendaJ.l Därigenom kom man fram till den klassiska förde] , ngen 

av järnhanteringen, nämligen hyttan närmare bergslagen och , ·uket 

längre bort i skogstrakterna. (Citat efter J. Furuskog). 

Det är tydligt att de båda bruken, som till 188 4 ägdes 2 det 

Myhrmanska familjebolaget, därefter till 1906 av AB Kjellb ·g & 

Söner, Göteborg. var i stor behov av förbättrad e kommun ib oner 

såväl sins emellan som utå t. 

J ä rnet fraktades från Liljendalsrallvägens slutpunkt (vid I ljen­

dalsagen) med roddbåtar till Orforsen, varifrån det för sta iden 

hästkördes på en dålig kärrväg till Slädsjön. Härifrån roddes ,i rnet 

över denna sjö och forslades sedan på rallväg mellan Slädsj( och 

Rämssjön samt roddes därefter till Rämmens bruk, varefter c t be­

fordrades på därvarande lilla bana till Bos j ön . 

Här vidtog återigen rodden ned till den s. k. Smalsjöbrygg 1 vid 

Smalsjön. Från den na brygga till den s. k. Sandsjöbryggan v id ' and­

sjön hästkördes järnet. Körvägen mellan dessa bryggor blev ldrig 

rälslagd. Från Sandsjöbryggan roddes järnet över Sandsjön ocl fors­

lades sedan genom Tabergs kanal ned till Tabergs station vid -Jord­

mark-Klarälvens järnväg för vidare befordran. På denn a v :; ha­

de järnet sålunda fraktats tre gånger på järnväg, 5 gånger ! 1 sjö­

väg och 2 gånger på landsväg samt därvid omlastats 9 gånt r. 

P å Aug. Hagbergs karta över Filipstads bergslag eller F rn ebo 

härad i Värmlands län 1873 finns vid bryggan S. Liljeno l ett 

litet: båttecken och vid älven mellan Storagen och H äs 'Jergs­

agen, (som var obetydlig v id den na tid, före uppdämning n vid 

Oforsen) tecknet för en sluss. 

Efter denna sluss finns alltjämt lämningar i form av fö rt nring, 

vilken sägs ha varit omkring 2 m hög. Slussportarna är helt orta, 

men man vet, att de vevades upp och igen på vanligt sätt. I ~t var 

endast genom den ganska långa slussen som pråmarna drog elJest 

roddes de. Pråmarna torde inte ha haft mer än ett par stora .-or ..-

1 I. Bodsrcdt: Historik över Sveriges sm åbanor. 
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liksom den stora pråmen i Rämssjön (Näsrämmensjön). Man får då 

räkna med fyra roddar och en "styrman". Sträckan Oforsen­

Liljendal är omkring 5 km . 

f{ag~ergs . kart~ up.p.tar en kort stump rallväg från platsen för det 

forna gJutenet v1d LdJendal till utlastningsstället vid Fjällrämsälven 

söder om bruket, v! lket är ~iktigt. Tidigast gick rallvägen endast dit. 

Där har senare statt en. tunmerkran med vilken virke tagits upp 

ur älve!1 ~~.h fraktats . tdl trämassefabriken. "Utskeppningen" av 

gods fran Jamverket VIa Agarna skedde från denna plats. Mellan 

Oforsen och Slädsjöns nordände visar kartan en landsväasled men 

mellan ~.JädsJ.öns sy~ände och Rämssjön rallväg. J. Furusk~g skriver 

i "J?e va~.m landska Järnbruken" att "från Oforsen till Slädsjön gick 

trafiken over en landsträcka, där egendomligt nog ingen järnväa 

blev byggd". Detta är dock enligt A lbert Pa lmqvist fel. Den då~ 
liga kärrv.ägen ~mbyoggdes efter hand till rallväg men detta synes 

h~ sket~ . f.orst nagra ar e~ter upprättandet av 1873 års karta. Järn­

vagen fo!Jer numera delv1s den forna banken. 

. Dam~en vid Oforsen påbyggdes samtidigt som Oforsens träslipe­

no uppfordes 1888-1889. Då tillkom också den långa vattentuben 

fran d~mmen - Hästbergsagen ned till trämassefabriken. Genom 

tuben ftck man drivkraft till fabriken medelst vattenturbiner. 

. En följd av uppdämningen blev, att Hästbergsagen utvidgades 
t II " ... , h 
I SJO , oc genom vattenståndets höjning kunde slussen mellan 

de:m.a o.ch Storagen elimineras. Vid igå ngsättandet av Liljendals 

t:ash?en 1893 iordningsställdes en ny utlastningsplats vid Fjäll­

~amsalven ett stycke sydost om den forna vid båttecknet på kartan. 

Iii odenna "brygga" fanns förr en mindre landsväg. Dit förlängdes 
ocksa rall .. ]" "] 0 h o 

.. vagen angs a ven. c vattenstandet blev nu som tidigare 
namnrs I o l .. I · nonna t sa 1ogt, att s ussen mte längre behövdes. 

d Tuben mellan Hästbergsagen (Oforsen-d~mmen) och Oforsens 

k~n 2 februari 1930 nedlagda träsliperi revs 1943. Den hade då 
0Pts a L · .. f I · I· o 

s .. v eSJO ors. JU I manad 1944 bröts dammborden vid Ofor-
en sonder .d d .. .. . I 

vt en stora oversvamnmgen oc 1 spolades bort lik aså 
~n de] av AB L ... f i 1· · ' 
a esJO ors {Var 1ggande VIrke. Storagen och Hästbergs-
gen blev g d 1 ·f ]'] enom enna {a tastro 1 {a torrlagda som de ursprunaii-

gen va . . D bl . . o 
k tlt. en senare ev en smal rand preCis som på Haabergs 
ana. • "' 
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Sedan järnvägen hösten 1889 öppnats för trafik till Oforsen rod, 
des järnvarorna under de sista åren dit. Men efter bruksrörelser s to, 
ta la ned läggning och träsliperiets igångsättning 1893 i varj e fa[J 
senast omkring sekelskiftet skaffades en liten propellerdriven ång, 
båt med namnet Atalanta. ' 

A talan ta . 

A talanta f rak ta de huvudsakligen slip massebalar f rån L il jLndals 
trämassefabrik med pråm till Oforsens järnvägsstation. All P assa­
ved från Liljendalsområdet förbrukades i fabriken där, och Ata­

lanta fick ofta som återfrakt från Oforsen bogsera mindre släp 
med massaved upp till Liljendal. Sådan ved lastades aldrig prå­
mar på denna vattenled, som delvis är mycket smal. Agarm mel­
lan Oforsen och Liljendal heter för övrigt enligt Albert Palr 1gvist 
rätteligen inte Oforsagen och Liljendalsagen utan Hästber sagen 
(närmast Oforsen) och Storagen (Liljendal). Återfrakten i bå eller 
pråm från Oforsen bestod för övrigt av livsförnödenheter o, 1 dy­
likt för befolkningen. På vintern kördes slipmassan med häs 1r på 
en vinterväg längs agarna, men det blev alltid lager kvar som 

Atalanta fick ta på sin lott, när sjötrafiken började på vårarna. 
Landsvägen Oforsen-Liljendal (längs agarna) började l vggas 

1915, men den blev ej färdig förrän 1919. Vägen byggdes se '11 en­
skilt företag . Befolkningen bidrog med framför allt dagsverl, n och 
bolagsledningen utnyttjade folkets behov av väg till egen ·'rdel. 
Efter Liljendalsfabrikens nedläggning vårvintern 1930 fe ,t sattc 
Atalanta med sina transporter ett par somrar, tills allt va bort­
transporterat. Båten såldes därefter till en affärsman vid R , nmen, 
som i sin tur sålde Atalanta till västra Värmland. 

AB Kjellberg & Söner överlät 1906 de förutvarande My! ·mans: 
ka domänerna till AB Rämmen-Liljendal som upplöstes l 16, da 
hela den egendoms innehav förvärvades av Billeruds AB, s: ff [e. 
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Littera tu r 

FREGATTEN FORTAELLER 

Av Frits Hammer Kj0lsen. 

Nationalm useet, Rhodos r 962. 

Den 15 maj r86z hissades befälstecknet fö rsta gången på den danska fregatten 
Jylfand, och till hundraårsdagen av denna händelse har konteramiral Frits Ham ­
mer Kj0lsen skrivit en bok med titeln "Fregatten forta:ller". Boken kan närmast 
betraktas som ett ärem inn e över en kort men intressant epok i flottornas l1is­
wria : brytningstiden mellan segel och ånga. 

Fregatten fylland var ett av den danska flottans sista stora segelfartyg, men 
då den också hade ångmaskin med höj- och sänkbar "skruf", representerar den 
samtidigt höjdpunkten av seglens tusenåriga historia och denna epoks svane· 
sång, som författaren säger i sitt företal. 

I boken får man följa fregatten på en långresa till Västindien, men själ va 
färden är inte huvudsaken , vil ket framgår av att det inte är någon av fre­
gattens verkliga resor som skildras, utan en tänkt sådan, så som den kunde 
ha gestaltat sig på r86o-talet. Huvudändamålet med boken är i stä llet <etl 

ski ldra livet och förhållandena ombord på ett örlogsskepp på den tiden. Detta 
gör också författaren med en inlevelse, som vittnar om stor sakkunskap p;, 
området, och han berättar p å ett enkelt och trevligt sätt om alla vedermödor 
och glädjeämnen, som mötte dåtidens sjöfolk. 

Beskrivningen a v själva fartyget är dessutom så detaljerad, att den som vill 
studera en ängfregatts byggnad här har en utmärkt källa. Framförallt kan näm­
nas bilagorna med planritningar över samtl iga däck samt en tackel - och segci­
ritning. Om den sistnämnda ritningen måste dock sägas, att författaren i sin 
iver att få med så mycket som möjligt tyvärr fått den något svåröverskådlig. 

Bland det intressantaste är beskrivningen av exercisen med "skrufven", då 
denna skulle hissas upp eller sänkas ner: först baxa maskinen för hand med tal­
jor så att propellerbladen står lodrätt. Därefter koppla loss propellern och sän ka 
den i >in ram. Därefter koppla ginor, med vars hjälp alle man hissar propelicr 
och ram upp i propellerbrunnen, som sedan stängs. Efter denna tidsödand ·~ 
manöver skulle så skorstenen skjutas ihop och täckas över innan man kunde sätta 
alla segel. Det var således in te gjort i en handvänd ning att övergå från segel­
tlll ångdrift eller tvärtom. 

k Fregatten fylland deltog i den kända sjöstriden vid Helgoland år r864 under 
, nger mot Preussen och Osterrike. I boken skildras denna strid såsom berättad 

1 andra hand" och huvudsakligen med beskrivande a v en del enskilda bedrif­
~e·r av deltagande personal. Eftersom detta är en av de få sjöstrider, som ut­
ampats mellan fartyg av detta slag - segelfartyg med hjälpmaskin - hade 
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d et måhända va rit på sin plats med en mera fullstä ndig skildrin g a v j cnn 4 
för d en danska flott an ärorika kamp . 

Till bokens förtjän ster hör avgjort det goda bildmate ri alet. Ett flerta l färg. 
reprod,rktione r av dåtida målningar, bl a frå n striden v id Helgoland bö r 1 111b 
nämnas i första hand, men även övriga illus trarioner ä ro av god kvali t , 

Amiral Kjo lsen basera r sin berättelse på v ad han hört berärras av 1 fa,. 

och andra, som seglat ombord på }ylland; dessutom har han själv gju sina 

första marina lärospån på ert systerskepp samt bedrivit omfattande s• ·histo­
r iska studier, v ilket a llt borgar för äktheten i skildrin gen. 

Fregatten jylfand finns fortfarand e kva r och håller för närvarande <1 an 
iståndsättas i sitt gamla skick i Ebelrofts hamn på Jyllands ostku st. Det ci J elv i, 
a v d en na anled nin g, som Kjolsen har skr iv it sin bok, och det är arr f i mod a 
arr boken komm er arr locka må nga besökande till detta num era unik a n tyg. 

Sören Serv , l U-5. 

THE WIND OF THE SEA 

Av David Beaty. 

(Secker & W a rbu rg, London 1962 ). 

David Beaty studerade vid Merton College i Oxford då andra vä rL kriget 
bröt in över England och 1940 tog han anställning v id R .A.F. där han uvucl­

sakligen tjänstgjorde v id Coastal Command. Under axelm akternas hård , 1nfall 
mot Malta va r han stationerad p:'i denna ö och opererade mot Rammel t ran ' ­

porrfartyg och den italienska flottan. Han utkämpad e en för hon om h kosam 

duell i Atlanten med en tysk ubåt som i övervattensläge öste granater n t han1 

flygplan och den tyska ubåtsskolan i O stersjön fick även den p :'ihälsning v den 
djärve flygaren. Efter ett hundratal operationer lämnade han tjänsten r 6 som 

Sqadron Leader. Från 1946 t ill 195 3 va r han pilot hos BOAC och h" n med 
r6o flygnin ga r över Atlanten innan ha n lämna de spaka rna och hel t ' ·ergick 

t i Il författa rska per. 
Med denna fl ygtjänst som bakgrund är d et m ed största intresse man ar del 

av vad Bcaty skriver. Hjälten i boken, Gavin Gallagher, gick in vid fl ) vapnet 

även han år 1940 varfö r en sto r procen t av vad författaren skri ver to •e va ra 

vad Beaty själv upp levt. 
Egen tligen var inte Ga llagher den typ m an trodde skulle bli en rikt i ~ kriga re 

och allra minst stridsfl yga re. Bland annat var han osäker p å sig sjä lv o' ·1 väns· 

terhänt i sådan grad att han inte endast hade svårt arr skilj a på h ,er och 

vänster utan även på ost och väst. Det gjo rde att han i smyg m ålad e ·tt rö rr 

k o l o h o . . si< uile mär c pa vänst er tumme oc 1 ett grönt pa öger sa att mga nusst ,, 
ske i luften. Detta hindrade dock inte att han vid slutprö vnin gen ir ör den 

kn allhårde läraren lade rodre t till höger istället för vänster när l1an , ullc -ca 

ur p lanet ur spinn i v ilket de t avs iktligt lagts . Det var p:'r ett hå r att er giå 
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lyckbgt den g:'rngcn. Trots all t blev emellertid Gallagher godkä nd hans seder-

a vrs ade duglighet gjorde att han omkri!lg tj ugo å r senare satt som G ro up 
mer ' 
C tain för en av d e största kärnvapenra ketstationerna i världen. tå J1elt plötsligt försva nn Gallagher en natt till synes utan någon sär­

skild orsak .. Författaren skildrar med åte rblickar de olik a skedena l Gallaghers 
Jiv som officer v rd R.A.F., hans sbcklrghct som stri dsfly ga re, bans kä rlek t ill 

rket och hans kärlek till en flick a. När han så t ill sist blev chef för d enila 

;aketstation och bl ev a nsvarig för att d essa stå lvidunder inte av misstag släpp­

res iväg till sin a m:'il bakom järnridån, kände han sig som en gud, som hade 
vä rldens öde i sin a händer. Det va r ba ra att st icka en nyckel i ett lås och v rid a 

om, men v ri da åt rätt håll. D å skul le inom n:'igra sek under de vä ldi ga Zcus­

raketerna rusa iväg mot de t in ställda må let. Men under fred st id gä lld e det att 

vrida n yckeln till vänster och inte ti ll höge r. Det va r enda skilln aden . Gallag­

her kom att tänka p å den röda och gröna fläcken på sina tummar. Skulle ham 
nerver h:'rlla om det blev allvar och han själ v hade nyckeln i si n hand? "Peace 
_ War. Green - Red. Left - Right. Right - Wrong." 

Srrax före en realistisk övnin g dcir a ll a faser i uppskjutandet av raketenH 

skulle övas fullt stridsmässigt, upptäckte Gallagher arr ha ns säkerhetsofficer, 
Mumford, även han va r vänsterhänt . M umford var d et som had e den magiska 

nyckeln i en kedja runt halsen och det va r han som skulle utföra det sisu 

momentet efter nedräkningen då rak etcrna stodo klara för avfyrning med spet­
sa rna riktade mot skyn . I sista minuten beordra de Ga ll agher Mumford att läm­

na över nyckeln. Gallagher skulle själv utföra det sista bandgreppet m ed den 
ödets nyckel som Mumford motvilli gt överlä mnat till hon om. Som i tran ce ur­

förde Gallagher vad som egentligen ålåg hans säkerhetsofficer. Osäker och 
drömmande och oviss om åt v ilket h:'i ll ha n v ridit nyckeln lämnade Gallagh er 

stationsbyggnaden. Han gick med n yckeln om halsen ut förbi det gam la fl yg­
fä ltet och de num era överflödiga hangare rn a. Framför honom låg det mörka 

landskapet uppl yst av månen och längst bort skymtad e en ljusare strimm a ·­
havet. Den natten blev han borta. 

"If the ultim ate act is simpl e, human beein gs can forgct, can absolve th em ­
selves of the horror that it brin gs. Now he knew rhat he could not". 

Pedro Ahlmark . 

WAR UNDERGROUND 

(Frcderi ck Muller Limitcd, London). 

v·Man trodd e nästan inte det va r möjligt att utge en bok, som skildrar första 
f·arldsknget ur en a lld eles n y aspekt. Men det är just vad fallet är med här 
f~r_e liggande arbete. D et underjordiska k ri get har fått sin förste skildrare, som 

olJt en excen tri sk engelsmans funderingar under de sista fred sveckorn a I9 '4 
att bilda en specialkår för tunn elarbete, och det motstånd han d å rönte och 
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fram till hur hans till synes v ilda projekt accep terades och mullvadskrif;C t Dit 
allvar kom i gång på västfronten. Det hela är en lika underlig som pl sitt 
sätt typiskt engelsk historia inte utan torr humor i allt sitt ohyggliga liva, 
Vi stiftar här bekantskap med en form av krigföring, som är om mö j! ~ t · .. 

1") dn 
mera fasansfull än den mera allmänt vedertagna, den på och över jord n, pi, 
och under !1aven . 

Först en kort presenration av mannen, som p å engelsk sida blev talcsn n för· 
den nya krigföringen. Hans namn är Nonhon Griffiths. Som ung had e ha., tyd. 

!igen svårt att finna stg till rätta: 16 år gammal övergav han skob n, .; ick 
1 

arkitektlära bara för att finna det lika avskyvärt att undervisas vid rit''Ordcc 

som på sko lbänken, tog värvnin g i Hästgardet men tröttnade snart r 1 den 
stränga och reglementsbundna livsföringen. Han lyckades förmå en rik it lustri­
man att lösa honom från sitt kontrakt. Tillsammans med dennes un ge s ,n fur 

han till Sydafrika; där fann han till sist sig själv. Hans liv blev om vä. L1ndc : 
efter en start som knappförsäl j are , blev han fårfarmarc, senare guldsöb ·c och 

direktör i ett guldgruvebolag. Utan tidigare erfarenheter på anläggnin, w erk­
samhet fick han kontrakt på ett järnvägsbygge i Angola, senare på atll- .-a ar­

beten i Australien. Efter en del år finner vi honom i England, där han kriver 

kontrakt på avloppstunnlar i Manchester, ett besvärligt arbete, inte m t 1st på 
grund av de djupa lerlagrcn . För att klara dessa utexperimenterade arbet. ·na -

de kallade sig själva mullvadar - en alldeles speciell teknik. 
Det var denne Griffiths, som tillsammans med en vän, anställd i rittisk 

utlandstjänst, i slutet av juli 1914 kom p å iden att främst med tank e p tj:itLt 

i kolonierna, ordna en privat mobilisering. I en annons uppmanades d män, 
som inre var knutna till militärtjänst, att anmäla sig hos Griffiths för m ;tä 

till tjänst "vid förefallande behov". Redan iden i och för sig är abst -d och 
otänkbar i va rje annat land än i England. Efter några dar kund e ( riffith, 

"mönstra" 500 intresserade. Kitchener, nyutnämnd krigsminister, var al l annat 

än trakterad av en privatarme av det här slaget. Griffiths hade emel lc 1d po­

litiska förbindelser . Så kom det sig, att Kitchener fick ge med sig. C riffirhs 

privatarme auktoriserades som The 2nd King Edward's Horse, a lltså et t kaval­

leriförband i reserven. Själv fick Griffiths majors rang. 
Förbandet utrustades, tränades och väntade på att bli sänt till fn •J ten . l 

Frankrike hade striden låsts fast i skyttegravarna, leran hade blivit so!.: Hcrnas 

stora krux, va rje tumsbredd mark måste köpas ocrhört dyrt . Griffiths ar g~­

nast på det klara med situationen: här var något för hans "mullvada " ! For 
dem var det inte omöjligt att besegra leran, gräva sig in under fi enden skytte· 

gravar, bringa minor att exp lodera och på så sätt slå bräscher i motst 1darcil> 

befästningar. Sagt och gjort. I december 1914 framlade han sin plan fi kng,-­

departementet. Svaret dröjde; militären var högst ointresserad av UJ pslagc.r; 
Då blev tyskarna talesmän för Griffiths förslag: vid jultiden 1914 spr :ingde d­

Jo minor under indiska förband på västfronten. På brittisk sida stan . des ge· 

b d d b l I b . o rfarcn-nast motattack; ingeniörstrupper eor ra es ygga tunn ar. nst p a 

och träning i a rbetet kom 
)let .Il l .. 
snart över tl enge stnannen en 
· usarbete dåligt. Men det kan 

f]l1t;~ ~ 
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man in gen varr. Från tysk sida slängde nun 
lapp, p3. vilket lästes på engelska: "Ert min e­
utföras. Vi har försökt." 

Några veckor senare sprang ytterligare tyska minor under engelska skytte -

oravar. I mitten a v februari kalhdes Griffiths till krigsministern, som bad 
~ 11 ärmare orienter ing om hans nu ett par månader gamla förslag. Kitchen C' r 
otn 
blev i ett slag omvänd och efterlyste ro.ooo " mull vadar". Så tillkom dc först~ 

tunnelgrävarkompanierna med Griffiths som förbinde lseofficer. 

Den organisation, som nu växte fram, va r onekligen i underligaste slaget. 

Griffiths rek ryterade sitt manskap främst från tunnelgrävarna i ManchesteL 

De anställdes på nära nog civila villkor med en garanterad dagavlöning på 6 

shilling. Dessutom tillförsäkrades de i sina kontrakt befrielse från varje slag 
av militär drill eller utbildning! När det första kompaniet sku ll e forsla s över 

Kanalen, måste dock varje man utrustas med gevär och rso patroner ; utfär -­
dade bestämmelser föreskrev nämligen, att endast beväpnad personal kunde 

ifrågakomma för dessa transporter. Motvilligt lät mull vadarna sig beväpnas; 
väl över på fransk jord , befriades de från dessa i ett krig annars som nöd­

vändiga betraktade att ribut. 

Kompaniet sattes genast in i tunnelarbete. Utrustn in gen var dålig; erforderliga 

pumpar hade t ex närmast karaktären av museiföremål; men så hade de ocbå 
varit i tjänst under Krimkrigets dagar. 

Efter en månads tid ku nde de första engelska minorna på västfronten sprängas. 
Utan att veta om det hade tyskar och enge lsmän på "Hill 6o" ordnat en kapp­

löpning med tiden: tyskarna var färdiga att spränga en mina rvå dagar efter 

engelsmännen. Förlusterna på tysk sida blev svåra: r 50 man, medan endast 5 
fångar kunde tas . På engelsk sida noterades sju döda. Sprängningen visade sig 

snart nog vara ett taktiskt missgrepp; tyskarna hade möjlighet att hindra 

engelsmännen att utnyttja den stora mingruppen, då den kunde utsättas iör 

förödande el d. Det blev också här på Hill 6o, som tyskarna för första gånge11 
tillgrep giftgas. 

Medan striden här böljade fram och tillbaka, upplevde tunnelgrävarorga­

nisationen en högst egendomlig ekonomisk kris: fl era av dess enrollerade med­

lemmar had e fått sin dagspeng satt till den ordinarie manskapslönen på 2 sh 2 d 

men krävde nu den högre dagsersättningen eller 6 sh. "Mullvadarna" betraktade 

det hela som en vanlig löneaktion, rämligen omedvetna om att det i verklig­

heten rörde sig om något, som närmade sig myteri. Den saken gjordes snabbr 

klan för dem liksom att dödsstraff väntade den, som kunde fastsl ås vara 

ledare för aktionen. Det hela utmynnad e i att Griffiths fick lova art alla , som 

visade sig vara särskilt kvalificerade skulle få den högre lönen. 

. De vunna erfarenheterna från de första sprängningarna pekade på nödvän­
dtgheten att använda kraftigare sprängmedel än krut. Det tre gånger kraftigare 

ammonal befanns vara rätta lösningen härvidlag. Rekvisition på ammonal av-
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gick följaktli gen till högre on. Där spärrade man upp ögonen . Amnet v ar nkän 
o f d f o o k t. Da man börjad e orska närmare efter vad et va r raga om, ra ade man lit 

för en fell äsning - am mon o l. Tillgängliga källor angav att detta sena1 o va r 
ett lugnande medel mot sexuell uppretning .. 

Utvecklingen gick snabbt mot djupare schakt, längre gångar, kra iga rc 
sprängladdningar. Medan de första mintunnlarna stannade vid en län:,d pc\ 
något tiota l meter, noterad e man redan r 9 r 6 gångar p å sammanlagt 6oc _
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meter på ett djup på ned t ill 30-40 meter. Arbetet ändrade sålunda i vi , 
mån karaktär men tunnelkompaniern a arbetade i fortsättningen lika omilt r is~; 
som förut närmast som ett privat bolag. Redan 19 15 utökades antalet konmanier 
till ro för att senare fördubbla s till anta let och omfatta c :a zo.ooo ma1 Det 
vore orikti gt tro, att "mullvadarna" var populära. Eftersom de måste j::umpa 
upp vatten, ås tadkom de fö rsämrin g av dc redan förut svå ra vi llkoren i s .ytte­
gravarna och sågs av den anledningen med oblida ögon ; deras brist p" ren t 
militära insatser och deras särställnin g rent organisatoriskt sett ökade in , dc­
ras popularitet. Först när man trodde sig höra misstänkta ljud , som k uncle 
antyda fi entlig underjordi sk verksamhet, ropade man på tunnelfolket Dess 
officerare fick för den skull föra en högst ambulator isk till va ro och blev tom­
ordentliga special ister, när det gällde att avslöja motståndarem arbeten O fta 
var det råttor , som skapade denna oro för fiend en men lik a ofta kun d, man 

konstatera, att fienden var i farten och att det gä llde att före honom adda 
en egen mina. Senare fick man fram en effektiv lyssningsapparat, som r öji ig­
gjorde tämligen exakt inprickning av den fientliga verksamheten. Ofta .1i ndc 

det dock, att tunnlarna å ömse sidor bildade ett formligt virrvarr av , nde r­
jordiska gångar och att man kunde göra inbrytningar i varandras anläggninga r, 
desarmerade redan armerade minor, när man inte rent av plockade bort fll •1dens 
sprän gämnen och tog över dem på den egna sidan. Tunnelarbetet blc mot 

krigets slu t bedömt så betydelsefullt, att man ordnade särskilda skolor, dit .kic k­
liga "m ullvadar" sändes för v idareutbildning. 

Rent organisatoriskt måste en samordning mellan tunnelgrävarna och ar oeled­
ningen åstadkommas. Det skedde genom tillsättande av en speciell in _ockrör 
för "vapnet ", som gavs en säregen sä rställning: han ti lldelades nämliger sam­

ma befogenhet som högste armechefen, när det gä llde hans rörelsefrihet ttmed 
fronten. Samtidigt gavs "m ull vadarna" långt bättre utrustnin g än t idtvare. 

Förf. ger många prov på det utomordentliga dödsförakt, som v isades detta 
underjordiska arbete. Det fann s områden, där man måste arbeta sig ;;eno111 
kalkavlagringar. Inträffade explosioner i dessa gångar och tunnelgr'ivarnas 

kroppar slets i småstycken, färgades det framsipprande vattnet av blod. Rörel­
semöjligheterna nere i gångarn a var inte a lltför stor. Ofta var det, som t iig­
ga i en kista och vid lju set av en stearinlåga söka orientera sig. Und ersc ndom 

hände det, att ljuset flämtade intill ett upplag av sprängämnen ... A v: ången 
a v manskap var också högst betydande: i genomsnitt räknade man med r .ooo 
man döda och sårade per månad på en styrka på som nämnts c :a 2o.ooo mail· 
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Minsprängningarna tillfogade fi enden inte endast direkta fö rluster; lika bc­
delsefu ll var den moral iska effekten , som åstad kom s och som bröt försvars­

~ljan. N ågra uppgifter om förlu sterna på tysk si da för minsprängningarn a 
finns inte. Förf. räknar emellertid med att efter striden om " Hill 6o" å r 1911 

10
.000 tyskar rapporterades saknade, medan 7.300 togs till fånga. Han mena' 

rydligen, att denn a proportion anger minkri gets resultat. 
Engelsmännen hade före satt sig, att vid krigets slu t se till, att då befindigct 

minladdningar undanröjdes. Omständigheterna v ille eme llertid, att två stora 
laddningar på belgiskt område kom att överges utan att desarmeras. I juli 195 5 
orsakade en elektrisk sto rm , att en a v laddningarna detonerade. D ess bä w·,, 
åstadkoms endast materiell skada och inga människoliv krävdes. Uppenbart är 
emellertid, att allt jämt finns i ett djupt schakt på belgiskt område ytterliga re 
en minladdning, va r> position för länge sedan gått förlorad. 

"Mullvadarnas" historia låter ana insatser av mer än vanligt hårdföra män. 
Enstaka episoder avslöjar män utan t illstym melse till nerver. Själv förklarade 
Si r John Norton Griffi ths - han adlades efter kri get - att fronta langrepp 
från det enge lska frontavsnittet skulle ha kostat 5o.ooo man livet och ändå 
varit dömt att missl yckas. Jordstötarna, som de v äldiga minladdningar åstad­
kom, skakade motståndarens befästningar, beredde v äg för angr iparna och gav 
dem möjli ghet att tämli gen riskfritt nå motståndarens linjer. 

Samtidigt fö rkl arade på r 920-talet den förste in spektören för tunnelarbetet 
brigadgeneral Harvey, att han hoppades, att det i et t framtida krig skulle vara 
möjligt förhindra, att mullvadskriget tillgreps. 

Under andra världskriget gick hans önskan i uppfyllelse. 

Eric Hägge 

LORD HALlFAX OCH ANDRA VÄRLDSKRIGET 

David L. Hoggan, Der erzwungene Krieg . 

Verlag der Deutschen Hochschullehrer-Zeitung, Tubingen 1961. 

Författaren ti ll ovannämnda bok, amerik anen Hoggan, som är professor 
historia i Kaliforn ien, säger: "Halifax . . . gjorde allt, som stod i hans makt, 
fö r att det sku lle bli krig mellan Tyskland och Polen . . .. Hans mål va r att 

förinta Tyskland. Han v ar Tysklands och det tyska folkets förslagne död s­
fiende." Författarens uppfattning är säkert överdriven. Orsaken till det an dra 
världskriget va r det olyckliga fredsslutet i Versa illes och för utom Halifax var 
det en rad andra p ersoner, som var nära all ierade med utbrottet av konflikte:1. 
Bärvidlag bör ju särskilt nämna s Hitler och Stalin. 

Varför hatade Halifax tyskarna. Detta faktum motsvarar dock sanmngen . 

På denna fråga sva rar Hoggan: "Halifax ville inte tolerera 1939 å rs Tyskland , 
50

111 var mäktigare och inflytelserikare än det 19 r 8 förintad e Hohenzollernska 
nket .. . . Englands prestige gjorde Halifax till krigshetsare." 
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Här må näm nas någ ra exempel, hu r Hoggan i si tt gru ndliga arbete son, 
annars ägnas å t studier av de tysk-polska förh ållandena före krigets L- rjan, 
ser p å förh å ll andena mellan Tyskland och Polen. Det måste konstateras , t dc 
fakta, som framförs av Hogga n, och som a ll a grundar sig på källmate ri J, ~ir 
mycke t intressanta och detta oberoende av hur man se r på frågan och p.· V~d 
sä tt man v ill tolka dessa fak ta . 

'939 va r det den brittiska utrikesmini ste rn s svå ra uppgift att inför c 
ligheten rättfärdiga den britti ska utrikespolitikens över gå ng frå n fredlig. 
ti ll kri giska . Därtill bidrog kri sen i Tjeckoslovakiet. Men detta var in t1 

en r-

til l-
räckligt för att fundam entalt ändra på de t enge lska folkets sinnelag och syr. -
punkter. D å begagn ade sig den brittiske utrikesministern , såsom fra mg. ~Y 
Hogga ns analys, av det rum ä nska sändebudet Tilea i London, som var tö r-
srådd med Halifax' pla ner. D en 17 mars 193 9, genast efter dc tyska trupp rn.;s 
inmarsch i Prag, ett psykologi skt välvalt ögon blick, meddel ade Tilea det brr rs ka 
utrikesm inisteri et i ett med stor omsorg utarbetat memorandum, att T yskl 1nd 
överlämna t ett ultimatum till Rumänien. Sir Robert Vansitta rt delgav d L ~n ­

gelska pressen detta ultimatum. Följden av denna "big sto ry" bl ev en n ,k.:t 
negati v in ställning i Engl and gentemot T yskland. Tileas fa lska inform ati c , de­
menterades visse rligen av Rum ä nien s utrikesminister Gafencu, men H alifax ö r~­

tog ingenting för att klarLigga det verkliga förhållandet, och detta tror att 
det brittiska sändebudet i Bukarest, Rengin a ld Hoare, informerade honor om 
falskheten i Tileas påstående. 

När kri sen i de t ysk-po lska fö rh å llandena nå tt sin kulmen rekom meml• ··ad~ 
Halifax den po lske utrikesministern Beck genom den brittiske ambassadör ·n i 
Warzawa att vara införstådd med direkta förhandlin ga r med tyskam eL\ 
"man inte fin ge giva tyskarna en möjlighet att lägga sku lden för kon t ktc n 
på Pol en ." P å så sätt lät d en brittiske ambassadören i Warza w a den pol s, ut­
rikesministe rn Beck förstå, att Halifax egentli gen inte a lls va r må n om lsk:t 
förhandl in ga r med tyskarna, utan bara a tt Polen i tid kunde av läm na r 1gon 
slags "p latoni sk förklaring." 

Såsom beka nt försökte Mussolini ännu i sista ögonblicket att avvärja kon­
flikten . H a n föreslog den 3 r augusti 1939 England och Frankrike att s ,1bbr 
sammankalla en konferens i sy fte "att rev id era de bestämmelse r i Ver· dies' 
fredsfördrag, som irritera r Eu ropas liv." D en franske utrikesministern E nnct 

var införstådd med detta, men Halifax to rpederade konferensen. 
Tyvärr sakn as möjligh et a tt kontrollera riktigheten av Hogga ns uppgi ft , och 

framförallt om att gått förbi några dokument. Det är ju självklart, • t ,~n 

enda man, ha n må heta Hitl er eller H alifax, ime kunde föra vä rlden in 1 ett 

stort krig. Lik a självk la rt ä r det, att Halifax i England inte kunde gö r< vad 
ha n v ille. H a ns ansträngnin ga rs regulator va r ju premiärministern Cham bt !a in. 
Och denn e v ille inte krig. 
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f[ur som hels t: frågan om orsa ken till kriget har ån yo framkastats och det 
... att hoppas, att detta frågekomplex fl ynas från det propagand istiska planet 
'll ' 
dit, där det redan en lä ngre tid hört hemma, näm ligen den vetenskapliga forsk-

ningen s forum . 
O skar Angelus. 

MlllTÄRPOSTHISTORIA 

Kungl Generalpoststyrelsen bar på eget fö rlag utgivit en av in tendenten P a ul 
Gerhard Heurgren uta rbetad posthistoria " Svensk Milit :'. rpost i krig och fred 
från r6oo- tal et fram till andra vär ldskr iget". Den är n yligen Lirdi gstäl ld och 
föreligge r i di st ribu tion direkt från G eneralpoststy rclse n. Det ä r ett hittills 
ganska obearbetat och okänt avsnitt av postens militära eller om man så vill 
militärens postala ve rk sa mhet, som hä r presenteras i överskådlig och behagl igt 
lättsmält form. Man kan förstå att författaren ned lag t mycken möda på att 
ge en så v itt möjli gt fullständig bild av verksamheten . Men man märker också 
att källorn a ha en del luckor så a tt ?trsk ill ig t av vad som försigg ick under det 
högsta officiella planet a lltjämt är höljt i v iss t dunkel. Måhända kan man ock­
så se det så att kri~arens verktyg var sv:irdet och inte p ennan, och så värst 
mycket bre v utom oundgän~ligcn nödvänclip rapporter från höga befälhavare 
torde knappast ha för·fattats. 

Efter en inledning om krigiska medde lan den s överbringande från v?t rdkasar 
och budkavlar via opti sk telegraf till telefon och rad io kommer förfa ttaren in 
på postgången fdin och till Sverige och inom Tyskland under 30-år iga kriger . 
Där finn s åtskilligt att fört älj a om bl a svenska postkontor i Leipzig, r:rankfurt 
am Main och Augsburg, och man få r veta att grunden ti ll det första a llm ä nn a 
postväsendet i vär ld en la des av en ital iensk kurirsläkt Tassis - i T ysk land 
Taxis - som reda n på r 400-talet erablerat befor·dran a v pri va tpersoners brev 
mot avgift. Man kon staterar att sysslan som postmästare kunde vara åtski lli gt 
lukrat iv särskilt som den oftast kombin erades med ny hetsförm ed lin g och utgi­
vandet av tidn ingar. (Vi ha ju här alltjcimt P ost- och Inrikes Tidnin gar !) . Det 
framstå r också klart att postbefordran var ett rä t t vanskligt fö retag under de 
oroliga och krigiska förh ?t lland ena i Europa. Det var högst popubrt att snap­
pa upp andras postbud antingen de va r gåendes, rid a ndes elle r sjöfarande. 
Osäkerheten synes nästan ha va ri t stö rst till sjöss, ty vägarn a va ldes med för ­
kärlek öve r la nd, vilket innebar att utom under de direkta kri gen med Dan·· 
mark huv udpostlinjen från Stockholm gick över Markaryd som grä nss ta ti on vta 
Iiälsingborg-H elsin gö r till H amburg. Men för säkerhets skull skickades för det 
mesta brev flera väga r. 

I fö ljande avsnitt beha ndlas utförli gt fältpost i kri g och fred, frå n Karl XII 
1 Bender och kri gsfångar i R yss land, utn yttja ndet av postbönder och indelta 
rotekarlar, postm äs ta res magra lön under Finla nd skri get r78 8-9o och en be­
gynnande mobiliserin gsorganisation i och med allmänna värnpliktens införand ~. 
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Vad den marina postve rksamheten angår kan nog konstateras att pos oå 
Il ·.. o d f l l a ng me an SJOgaen e artyg oc 1 and var synnerligen sporadisk en bra bit , ? 

8 l F.. l d " I .. d b d o p.t r oo- ta et. · arr 1ette et: nmon stra man stannar om or ". Nagon tÖrr 
förståelse för brevskrivnin g till sjöss förelåg nog inte heller. Rom antiska vis e 
om sjömansbrev : " Jag har skrivit till min fli cka, jag har sk riv it till mi11 .

01 

" l .. l d . b ,. f o . van - - - ur e er stg uppen ar 1gen ran sena re ttder. D en första bestäm1 :c lsen 
om post till örlogsfartyg under marina övninga r i fred ä r intagen i ett 1g 
utgivet ." R eglemente för Kong l Maj :t s flotta v id tjenstgöringen och redog0 els~~ 
under SJÖexped ltloner". Där föreskrevs a tt "Vid fl aggen" skull e vara "postk ,. Hor" 
för samtliga fart yg. Expeditionens sekreterare hade att sköta posta rbete . Är 
r 846 medgavs flottan s underoffice ra re och meni ge för första o-bången att en o ~a ng 
per kal endermånad sända brev hem portofritt. 

A v marina ting behandlas vidare postföring inom båtsmanskompanier n der 
r6oo- r8oo-talen och organisationen av post till och från örlogsfartyg i räm. 
mande farva tten. Det vä lkända arrangeman get med adressen "Orlogspost 1 1lmö 
I" kom ·,ill stånd första gången genom K. Genera lpoststyrelsens cirkul .. nr 
48/1902. Detta har med smärre förändringar fungerat väl sedan dess. 

Vad sjöburen post i övrigt beträffa r sägs inte så mycket därom, och d, kan 
va ra förk larl igt då postjakter, postångare och slikt hu vudsakligen måste , l.o nas 
ti ll den civ il a postala ve rksamheten. Man få r emellertid veta att det j rsta 
statl iga fartyget med postalt namn var Postpferd som beslagtogs för K >nan 
r621 och förli ste 1645. Man får också veta att undantagsvis örlogsfarn an­
vä ndes för speciell postbefordran. Under Karl XII :s tid tra fikerad es ett bet lan­
de antal sjöpostlinjer (Srockholm-Åbo, Srockholm-Reval, Srockholm- Riga, 
Srockbolm-Königsberg, Srockholm-Danzig, Malmö- Stralsund m fl ) o,.h år 
170 1 trafikerade de bestyckade postjakterna Fortuna, Farna och Postryttare li n­
jerna Stralsund- Pernau-Libau. 

Genom intendent Heurgrens arbete har Generalpoststyrelsen täckt en 
i historien om dess verksamhet. Det ä r ett gediget men ändå tillgänglig 
som kan glädja a ll a hisrorieintresse rade. Verket kan rekvireras från 
poststy rel sen och priset ä r r 2 kronor. 

l ticka 
verk 
era l· 

M . Ha m. JM. 
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N otiser från nar och fjärran 
~amman stä!lda v id Marinens Pressdetalj 

Storbritannien 

Hangarfartyg. 

Hermes är rustad. Ocean och Theseus ska ll skrotas in om kort . År 1960 på-· 
ick förhandlin gar om försäljnin g av dessa båda fart yg för ombyggnad till 

~iskkonservfabrik och depåfartyg för t rålare. Dessa förhandlin gar strand ade 
dock i slutskedet. 

Marine News. Ju ni 1962. 

Attackfartyg. 

Kontrakt bar tecknats om by ggandet av skrovet till det andra attackfartyger 

(assault ship) . 
Marine News. Juni 1962. 

Robot jagare. 

Den femte av Roya l Navy's "robotjagare" ha r nu köl sträckts och fått namnet 
Fife . Jagaren blir det första örlogs fartyg som bär detta namn. Fife är namn et 
på der "county" som Rosyth ligge r inom. Om ca tre år beräkn as den n ya 
jagaren kunna levereras. 

The Navy. Juli 1962 . 

Vb&tar. 

Odin levererades i maj. Hon är den tredje av Obemn-klassen som levere rats. 
Ocelot sjösattes som den åttonde i ordningen av Oberon-kl assens ubåtar 1 

Chatham i maj . 
Marine News. Juni 1962. 

Dep&fartyg. 

Brittiska flottan s första depåfartyg för aromubåtar togs i tjänst nyligen. Det 
är Maidston e, byggd 1938 och på ro .ooo ron , som byggts om för ändamålet 
och som i sinom tid ska ll betjäna Dreadnought och Valiant. 

The Navy. Juni 1962. 
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USA 

H angarfartyg. 

SVA-66, som ska ll få n am net America, pl:tne ras bli sjösa tt omk r ing 1 ,itren 
av 1963. D ep lacementet blir ca 76 .ooo ton. W!right, /IVT-7 ska ll tas r sin 
ma lpåse och byggas om för en kos tnad ;w Z j m il joner do llar t ill en sj ö ~-,. ende 
led ni ngscent ra l för pres identen och han s st:1b i hän delse av kärn vapen 1f.1il. 
A rbetet skal l vara klart omkring mitten a v I 964. 

Marine News. Juni l < , 2 . 

Rryssare. 

Dayton har så lts för skrotnin g. 

Marin e News. Juni l e 1 . 

Attackfartyg. 

Okinawa, LPH-;, levererades n y li gen från örlogsva rv et i P hi ladelph i:1 Fa r­
tyget som beteckn ::ts som "amphibious a ssau lt ship" är det första i flott a n som 
bär namnet efter de t hi storiska slagfältet t Stilla Havet. 

Okinawa d cplacerar 18 .ooo ron och kan ta 24 sto ra he likoptrar och .ooo 
ma n med utrustn ing. Den egna besättningsst yrkan är j O officera re oc ' ~75 
underbefä l och meni ga . 

Ou r Navy. J u li l 9h 2. 

Landstignings tonnage. 

" Landing Ship T ank" LST 526, som byggdes om t ill en li tet loan ga t rryg 
l 9 jl , men som a ldrig anv:indes som så dant har så lts nyl igen. E n herr ' arlo 
Ca mossi från Mi lano betalade qo.ooo do ll ar för fa rt yge t som ska ll l ggas 
om t ill en f lytande restau r::t nt och fö rankras u ta n fö r San R emo i Itali en. 

J\1 arin e N ew s. Juni I l 62. . 

Västtyskland 

Ubtftar. 

D en 7 maJ sjösa rres U J vid H owal d t-W erft i K iel. U 3 skall un der t c t d 
nä rmaste å ren tjänstgöra som sko lu b?tt i no rska flo ttan. Som så da n får båten 
na mnet K abben. Samm a namn ba r den fö rsta ubå t som byggdes i T y k la nd 
(Ge rma niawerft, Kiel) fö r no rsk rä knin g. Den leve rerad es 1909 . 

Ma rine Rund scha u. Juni 196z. 
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Sovjetunionen 

Landstignings tonnage. 

En serie la nds t ignin gs fa rt yg sägs va ra under bygg nad. D e går under beteci;. .. 
. o-en Amphibik och ä r på omkrin g 8oo to n. T ra nspo rtkapac itet : Sex p an sa r·· Jllllo 

vagnar ell er motsvara nd e och 140 man infan te ri . 

M a rine Rund scha u. J uni 1962. 

segelfartyg. 

Enligt svenska uppgifter är t vå sege lsko lfa rt yg under bygg nad som ersä tt­
ning för de ex- tys ka fa rt ygen T owaritsch och Sjedow . 

M a rine News. Jun i 1962. 

Finland 

Torpedbel tar. 

För närv arande ä r under bygg nad n10 st yc ken moro rto rpedbå ta r p åminn ande 
om den sovjeti ska norm a ltyp en . 

Marin e Rundsch au. Juni 1962 . 

Kabel fartyg. 

Riksdagen s försv a rsutsko tt har uppm anat rege ringen a tt i budge tfö rslage t för 
h 1963 inr yc ka ett a nslag på I j O mil j m k för bygga nde av ett n yt t k abelfar­
tyg. Utskottet erinra r om a t t d et n uva rande, fö re fö rsta v ärldskri ge t byggda 
kabelfartyget, knappast lä ng re uppfyll e r kraven p å sjövärdighet . 

U usi Suomi 29 JUI11 1962 . 

Försäljningar. 

Den 22 och 2 3 maj förså ldes å offentliga a uktioner i H elsin gfors och Obbnäs 
följande av Sjöstrid skra fte rna utra nge rade fa rtyg : 

l transportfa rtyg om 270 t. 
r minsvepa re av Ahven-klass 
I minsvepa re av Kuha- kl ass . 

Granskningsnämnd. 

U usi Suomi den r6 maJ 196 2. 

Statsrådet ha r fatt a t bes lut om a tt till sätta en gran skningsnämnd fö r sjö­
skador. Denn a nämnd , som komm er a tt bestå av opartiska sakkunniga, äger 



710 

att granska de undersöknin ga r, som den a v sjöstridskra ftern a ti llsa tta k r 'nnJis. 

sionen för undersöknin g av sjöskador å örlogsfartyg utfört, i synnerhc j d 

fa ll , då dc uppkomn a skadorn a var it sy nnerli gen stora . - Ett mots varan t1·~ t ill~ 
vägagångssätt tillämpas v id undersöknin ga r av haverier som drabbat l uf <t rich. 

krafternas fl ygp lan. 
Hufvudstadsb ladet den I I maj 1 -6 2 . 

Indiska Unionen 

Jagare. 

Två jaga re skal l byggas i Bombay. D en första kölsträckes inom kort. ndcr-

handlingar - förmod ligen avseende tekniskt bi stånd - rapporteras på10 med 

svenska och brittiska firmor . 

Marin e News. Ju ni ' 62 . 

Kanada 

UbJtar. 

Tre ubå tar av Oberon-klass skall bestä llas på brittiska va rv. 

Marin e News. Juni 16 2. 

Nederländerna 

Minsvepare . 

Kustminsveparen H outepen levererades våras. 

Marine News. J un i ) 6 2. 

Portu gal 

Fregatter. 

För den senaste, med tapperhet utkämpade sjöstriden sva ra r den port' .;isiska 

fregatten Alfonso D e AlbuqHerque enligt " K eesing 's Contempora ry At 1ives"' 

Där kon state ras att fregatten utkämpade en hjä ltemodi g, tre kvarts tim ·' lång 

strid i Mormugao Ba y mot en öve rmakt av tre indiska örlogsfartyg - t 7.ooo 

tons kryssa re och t vå jagare - innan hon svårt skadad a v arriller iel sarres 

p å grund. En ersättare ska ll byggas och pengarna t ill denna insamlas ,å fri­

v illig väg. 
Marine News. Juni 962-




