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Järnvägen i Jäder 

 
     Jäders bruk år 2019 

Jäders bruk är idag är ett populärt utflyktsmål för både Arbogabor och turister.  
Att tågen snabbt susar fram genom brukets norra del på två moderna snabbspår 
utan någon som helst ansats till stopp kan de flesta både se och höra. Däremot är 
det inte allom bekant att Jäder hade en egen järnvägsstation för person- och 
godsbefordran ända fram till slutet av 1950-talet. Stationen anlades när 
industrialismen startade och Sverige började bygga järnvägar i mitten på 1800-
talet.  
Sveriges första järnväg för lokomotiv invigdes i mars år 1856. Det var sträckan 
Örebro-Ervalla-Nora, en privat stambana som sedan drogs vidare till Arboga och 
därmed passerade Jäder.   
Här är historien om Järnvägen i Jäder. 
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Förhistoria Köping-Hult Järnvägar 
 
För att få bakgrunden till att en järnväg överhuvudtaget kom att passera genom Jäder får 
vi gå tillbaks i tiden till 1845. Det året återvände greve Adolf Eugène von Rosen till 
Sverige efter flera års studier i England. Ämnet hade varit järnvägsteknik. Greve von 
Rosen lade nu fram ett förslag för riksdagen, som redan 1829 och framåt hade flera 
förslag om järnvägsbyggande i Sverige uppe på tapeten men då röstat ned dessa förslag 
med motiveringen ”saken är för ny och outredd”. 
Greve von Rosens förslag innebar att ett omfattande stamlinjenät av järnvägar skulle 
byggas i privat regi. Staten behövde bara ställa upp med räntegarantier. Nätet skulle från 
början omfatta flera linjer, med bl.a. en stamlinje på vardera sidan om Mälaren. 
Riksdagen accepterade det hela så greve von Rosen började jaga riskvilligt kapital i 
Sverige i flera år men misslyckades. Det innebar att hans storstilade planer krympte 
alltmer och till slut återstod bara en järnvägslinje norr om Mälaren via Örebro till 
Göteborg men också dessa planer fick till sist överges. Greve von Rosen trodde att han 
skulle få fram pengar enbart för en järnväg mellan Vänern och Mälaren. Den skulle gå 
från Hult vid Vänern strax söder om Kristinehamn via Örebro till Köping med 
anknytning Ervalla-Nora. Riksdagen beviljade 1852 "koncession" för firman Köping-
Hults Järnväg (det ursprungliga firmanamnet var faktiskt ”Kungliga Svenska och 
Engelska Aktiebolaget för järnväg mellan Köping och Hult). 

Mitt i detta planläggningsarbete blev Arbogas borgare på det klara med att von Rosens 
"Mälarbana" skulle dras i stort sett raka spåret från Örebro till Köping, med följd att 
järnvägen då skulle gå flera kilometer norr om Arboga. I det läget, sensommaren 1851, 
ingrep därför Arbogas borgmästare Carl Johan Stolpe. Medan kung Oscar I befann sig på 
sin sommarvistelse på Tullgarns slott begärde Stolpe företräde för Majestätet. I spetsen 
för en liten Arbogadelegation fick så Stolpe betona vikten av att den planerade järnvägen 
inte gick Arboga förbi. En kunglig kommitté tillsattes för att lösa frågan om järnvägens 
dragning, och i januari 1852 kom kommitté-ledamöterna till Arboga för att få 
synpunkter. Men det såg trögt ut, trots Stolpes lobbning för Arboga. Men i augusti 1853 
kunde Arboga andas ut: Järnvägen skulle inte gå den genaste vägen till Köping utan göra 
en krok ned till Arboga. Både i Arboga och vid de närmaste riksdagarna talade man 
därför om "den Stolpeska bukten”. 

För att få fram pengar till järnvägsprojektet blev von Rosen, nu efter "ekonomiska 
pinsamheter", tvungen att låna pengar i England. De engelska långivarna krävde, och 
fick, stort inflytande över järnvägsplanerna. Förbindelsen Örebro-Hult försvann snabbt. 
Örebro skulle nämligen enligt planerna få anknytning till stambanan Stockholm-
Göteborg och det bedömdes som lönsammare än en hamn vid Vänern. Det gällde nu, 
enligt engelska bedömningar, att få en förbindelse med den viktiga trafiken på Mälaren. 
Den hamn som ligger närmast Örebro är Arboga. Därmed föll Köping bort. Köping-Hults 
Järnväg byggdes alltså mellan Örebro och Arboga i stället, men namnet blev kvar. 
Riksdagens beslut om koncession handlade ju om Köping-Hult och det var säkert 
lugnast att låtsas som om dessa planer fortfarande gällde.  
Det här fick till följd att Köping fick vänta ytterligare 10 år på järnvägen och i Hult väntar 
man fortfarande. 
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Det bestämdes att sträckan Örebro-Ervalla-Nora skulle byggas först. Nästa etapp skulle 
bli Ervalla-Frövi-Arboga.  Banan skulle anläggas med s.k. normalspår d.v.s. att 
spårvidden skulle vara 4,83 fot som med svenskt mått blir 1435 mm. 

Sträckan Örebro-Nora byggdes under perioden 1854 - 1856 och invigdes för trafik den 5 
mars 1856. Den blev den första kompletta järnvägslinjen i Sverige och det var mycket 
prestigeladdat, eftersom de första statliga banorna, Göteborg-Jonsered och Malmö-
Lund, öppnades först under hösten 1856.  
Trafiken på järnvägen Örebro-Nora visade sig ge betydligt större inkomster än vad 
någon vågat hoppas på. Det i kombination med den stora framgången i att ”vara först” 
gjorde det möjligt att få fram riskvilligt kapital från nya intressenter i både England och 
Sverige.  

Kort efter invigningen av järnvägen Örebro-Nora den 5:e mars 1856 intensifierades det 
fortsatta arbetet med att bygga järnvägen Örebro-Arboga. Det bygget började vid Dylta 
(Ervalla) station. 

Ur Järnvägsmuseets skrift SPÅR från år 2000 är nedanstående kronologiska hållpunkter 
om byggandet av Köping-Hult Järnväg hämtade: 

1854-03-28 Arboga och övriga stationsplaner med ritningar fastlagda. 

1857-01-08   Kompletteringsarbeten krävs vid Örebro godsmagasin, Frövi 
stationshus, Fellingsbro stationshus, Arboga stationshus, samtliga 
banvaktsstugor, rälstransporter pågår från Arboga ut på linjen. 

1857-08-05 Nerikes Allehanda: "Arboga stationshus under uppförande. 
Gruståget har ibland ända upp till 20 grusvagnar.  
Byggandet av jernvägen nu hitom Höijens kvarn.” 

1857-08-12 Nerikes Allehanda: "Jernvägen nu utlagd till Arboga bangård." 

1857-08-18   Linjen Frövi-Arboga avsynad. 

1857-08-20   Lok kan köra ända till Arboga. 

1857-08-21   Linjen Frövi-Arboga avsynas av statens besiktningsmän. 

1857-08-26 Örebro-Arboga öppnas för allmän trafik. 

 

 
Järnvägsrallare någonstans 
utanför Arboga. 

Bilden är av något senare datum 
men återger väl de arbetsmetoder 
och redskap som användes när 
rallarna byggde järnvägen 
Örebro-Arboga. 
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29 augusti 1857 invigs järnvägslinjen Örebro-Arboga med deltagande av kungligheter, 
regerings-ledamöter, representanter för den församlade ståndsriksdagen, aktieägarna i 
järnvägsbolaget samt Arboga styresmän med borgmästare Stolpe i spetsen. 

Ett tåg med två lövbeklädda lok, Energy och Decision, och 9 vagnar transporterade 
invigningsgästerna från Arboga till Örebro tur och retur. När tåget passerade Jäder på 
väg till Örebro vid pass klockan 13 så kan man anta att många passade på tillfället att 
vara på plats vid banvaktstugan för att beskåda nymodigheterna. 

 

 
Järnvägens sträckning genom Jäder vid invigningen 1857 

 
En artikel i Post och Inrikes tidningar beskriver också att när tåget på återfärden till 
Arboga passerade Jäders bruk klockan 17:30 så hälsades de resande med kanonsalut. 
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Järnvägsstationens historia i Jäder 
 
1853, när planläggningsarbetet för järnvägens sträckning visade att spåret skulle passera 
genom Jäders bruk så insåg dåvarande faktorn, Gustaf Mannerstråle två saker 
-  den av järnvägsbolagets utstakade sträckningen kunde på grund av brandfaran få  
  stora konsekvenser för brukets byggnader och manufakturlager 
- de möjligheter som transporter på järnväg skulle ge för brukets råvaror och  
 produkter till och från hamnen i Arboga. Det torde bli åtskilligt billigare att hantera 
 råvarorna och smidesprodukterna på järnvägen i stället för häst och vagn.  
Under hösten 1854 börjar Gustaf Mannerstråle att bevaka Jäders bruks intressen i den 
sträckning av järnvägen som året innan planerats och utstakats. Han argumenterar för 
en ny sträckning bl.a. för att undanröja risken för eldfara som en antändning av gnistor 
från lokomotivet kan utgöra för brukets ladugård och manufakturjärnbod. Han skriver i 
ett brev till Järnvägsbolaget ”….löper risk för Eldfara af Locomotivet , hvilket passerar 
Ladugården på 20 famnar, aldeles utefter en stallsträcka af 22 famnar som med dess 
Westligaste ända ligger på 7 alnar i vinkel mot Manufactur Jern Boden- der Effecter många 
tider, företrädesvis om Våren, inneligga för 70000 rdr Bco och derutöfver och om vådeld der 
skulle inträffa, ganska lätt kunde ödelägga, ej mindre hela Ladugården och jämväl 
Mannbyggnaden, som är belägen 16 famnar från södre Gafvelen av berörde Manufactur Jern 
Boden… ” 

Under två månader sker både brevväxling och möten mellan Mannerstråle, brukspatron 
Hofstén som representerar järnvägsbolaget samt andra projekteringsansvariga för 
järnvägsbolaget och i december samma år beslutas om en ny sträckning som 
tillmötesgår brukets intressen. 

 

Laga skifteskarta 
från 1859 visar 
järnvägens 
sträckning genom 
Jäder. 

 

Jäders bruks 
herrgård syns i 
nederkanten och är 
littererad med 
bokstaven A. 
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När det gäller Mannerstråles planer på järnvägstransport av brukets råvaror och 
produkter så måste det till en station med lastkaj i anslutning till Jäders bruk. 
Brevdokumentation mellan Järnvägsbolagets Marcus Agrelius och Gustaf Mannerstråle 
tyder på att planerna på en anhaltstation för person- och godstransort börjar ta form i 
mars 1858.  
Den 14 april samma år undertecknas ett kontrakt mellan Gustav Mannerstråle på Jäders 
bruk och Järnvägsbolaget Köping – Hult järnvägar. Kontraktet anger bland annat att 
Jäders bruk förbinder sig på egen bekostnad uppföra magasin och ändamålsenlig 
plattform (lastkaj) samt att Järnvägsbolaget åtar sig under överinseende av sin ingenjör, 
låta utlägga sidospår från huvudlinjen till stationen och lämna därtill behövliga rails 
(räls), sleepers, spårväxlingar och ballast, men blir arbetskostnaden av Mannerstråle 
ersatt. 
Kontraktets lydelse tyder på att anhaltstationen anläggs år 1858 och består då endast av 
nödvändiga sidospår och lastkaj med magasin.  

 

Järnvägens sträckning genom Jäder 1858 
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Persontransport torde tidigt ha varit igång vid Jäders station vilket bekräftas av en 
tågtidtabell ur Sveriges Kommunikationer från år 1866. 
Eftersom det då ännu inte byggts något stationshus så får vi anta att den intilliggande 
banvaktsstugan användes som stationshus.  

 
Utdrag från tidtabell från 1866 gällande järnvägssträckan Örebro-Arboga 

När järnvägen kom till Sverige så måste tågen gå i tid och följa en tidtabell. Men efter 
vems klocka? Man hade fortfarande olika tid, lokaltid i varje svenskt samhälle. 
Lokaltiden bestämdes efter det ögonblick då solen stod som högst över just den orten. 
Därför blev Järnvägens tidtabeller invecklade att läsa och svåra att skriva. Det var t.ex. 
tjugofyra minuters skillnad mellan Göteborgs och Stockholms tid. 
Lösningen blev att tidtabellen angav järnvägstiden och den utgick från Göteborg. Sen 
infördes en tidskillnadstabell för att anpassa järnvägstiderna till lokaltid. 

 
 
Det här förfarande kvarstod ändra fram till den 1 januari 1879 då det infördes standardtid 
i Sverige. Järnvägen blev alltså det stora standardiseringsobjektet som ganska snart 
gjorde tiden, rummen och nationen homogena.  
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Det skulle dröja till 1869 innan Jäders station uppgraderas med en perrong. Ett kontrakt 
från 21 juli 1869 stipulerar bland annat: 

Det av Jäders bruk vid stationen under år 1858 anlagda godsmagasin överlämnas 
utan ersättning till Järnvägsbolaget, mot det att bolaget på norra sidan om banan 
uppför en för person- och den lättare godstrafiken lämplig byggnad. Mark för denna 
byggnad upplåtes av Jäders bruk norr om banan, begränsat i öster av den över banan 
ledande vägen. 
 
Vid stationen befintliga sidospår nedlägges av Järnvägsbolaget en vändskiva, från 
vilken Jäders bruk ska på egen bekostnad leda ett stickspår ned till brukets 
verkstäder. 
Under förbehåll att Jäders bruk anlägger det tidigare nämnda stickspåret, att det av 
bolaget kan godkännas, och dessutom av bruket i framtiden underhålls i fullt 
trafikabelt skick, ska Jäders bruk vara berättigat att på densamma, utan avgift till 
Järnvägsbolaget, transportera järnvägens lastvagnar för lossning eller lastning på 
lämplig plats vid samma spår. 

Det här tyder på att uppförandet av en perrongbyggnad med tak blir klart under 
hösten 1869, samtidigt med en vändskiva till vilken Jäders bruk på egen bekostnad 
ansluter ett stickspår från verkstäderna på Jäders holme. Stickspåret drogs från 
Jäders station rakt söderut över forsen där en ny dammbro uppfördes. Denna 
ombyggdes sedermera för anpassning till Jäders första kraftstation som uppfördes 
1914. 

 
Järnvägens sträckning genom Jäder 1869 
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Stickspåret till verkstadsområdet på Jäders holme i början på 1900-talet 

Äldre personer som varit knutna till Jäders bruk på 1900-talets början har berättat att 
stationsområdet låg något högre än verkstadsområdet på Jäders holme vilket innebar att 
de godsvagnar som växlades in på stickspåret kunde av egen kraft sakta rulla ned till 
smedjan vid verkstadsområdet. När sedan vagnarna skulle tillbaks till stationsområdet 
och vändskivan så användes oxar som dragdjur.  
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När fick då Jäder ett eget stationshus? Den exakta tidpunkten vet vi inte med säkerhet 
men bedömningen är att det byggdes ett stationshus intill perrongbyggnaden i början på 
1890-talet.  
Då står alltså Jäder station helt färdig med eget stationshus intill perrongbyggnaden 
(som i folkmun döptes till kägelbanan). Det här utförandet kom sen att bibehållas ända 
fram till nedläggningen 1959. 

 

Järnvägens sträckning genom Jäder 1890-talet 

På den här tiden var Jäders bruk ett blomstrande ”industrisamhälle” där naturligtvis 
järnvägsstationen hade en central plats. Säkert var det ett folknöje att gå till stationen 
och titta på folklivet och tågen. Här lastades och lossades gods och hanterades 
postleveranser till ortens postkontor som låg en liten bit härifrån. Många handlare runt 
omkring Jäder bl.a. i Lunger och Medåker fick sina varor levererade i godsvagnar som 
lastades av vid lastkajen på Jäders station för att sedan transporters vidare till respektive 
handlare. 

Ur stationsskrivarens anteckningar från den tiden kommer här några utdrag: 

Den 5 april 1875: 
"På förekommen anledning förständigas härmed stationerna att icke under några 
omständigheter tillåta trafikant att vid inlastning av hö eller halm gifva lasten större 
dimensioner än 11 fots bredd och 12 fots höjd".  

Den 20 juli 1875: 
"Då Särskilda order därom gifvas komma godståg Nr 7 enligt nedanstående tidtabell, att gå 
mellan Köping och Frövi: Afgår från Köping KI. 8.45 fm. Afgår från Walskog Kl. 9.13. 
Ankommer till Arboga Kl. 9.30. Möter tåget Nr 2. Afgår från Arboga Kl. 9.45.  Afgår från Jäder 
Kl. 9.55. Ankommer till Fellingsbro KI, 10.21. Möter tåg Nr 6 sökendagar. Afgår från Fellingsbro 
Kl. 10.49. Afgår från Ullersäter Kl. 11.09. Ankommer till Frövi Kl. 11.19 fm". 
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Den 16 januari 1882: 
"Stationerna skola uppsätta anslag om extra tågen till och från Örebro den 20 januari 1882. 
Allmänheten bör underrättas om att extratågen äro uppvärmda men att tåg Nr 5 och tåg Nr 6 
från Frövi icke hafva uppvärmda kupéer"'.  

Den 8 februari 1882: 
"Från och med Måndagen den 13 december får biljetter för resa med tåg No 1 och 2 säljas 
dagligen vid Jäders bruk till Örebro och Stockholm”. 
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År 1907 inträffade en allvarlig olycka vid Jäder station då en bromsare föll av en 
godsvagn och blev överkörd av flera vagnar, men överlevde. Mer om denna händelse 
finns att läsa längre fram i denna berättelse. 

 

År 1919 fanns det planer på att bygga ett helt nytt stationshus, men det kom aldrig att 
förverkligas.  

 

 
 

Vid den här tidpunkten körde man fortfarande all tågtrafik med ånglok på järnvägen 
förbi Jäder. Vissa delar av Sveriges järnvägar hade nu påbörjat elektrifiering men det 
skulle dröja ytterligare drygt två årtionden innan elektrifieringen av järnvägen förbi 
Jäder påbörjades. 

 

 

 
Jäder station omkring 1920 
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Smidesverksamheten vid Jäders bruk började avta under 1930-talet vilket fick till följd 
att många byggnader och smedjor på Jäders Holme började rivas och i samband med 
byggnationen av den nya kraftstationen, som stod färdig 1943, tog man bort stickspåret 
och vändskivan.  
Jäder var dock fortfarande ett litet stationssamhälle med c:a 490 innevånare med egen 
poststation, handlande och hantverkare. Vid Jäders bruk fanns fortfarande jordbruk, 
kraftstation, såg och kvarn. Järnvägsstationen var därför en viktig knutpunkt för orten 
Jäder.  

 

 

Järnvägens sträckning genom Jäder på 1940-talet 
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Jäders bruk station 1940 

 

 

Flygfoto över Jäders bruk 1945 

 

Under åren 1946-1947 elektrifierades bansträckningen förbi Jäder och den 7 juni 1947 
rullade det första tågsättet draget av ett ellok. Men fortfarande användes även ånglok 
eftersom TGOJ:s bansträckning Grängesberg-Oxelösund ännu inte var helt elektrifierad. 



15 

Elektrifieringen av denna bansträckning blev klar i december 1955 och då var ånglokens 
tid definitivt förbi. 

Vid tidtabellsskiftet år 1959 lades så Jäders station ner men var något år därefter kvar 
som hållplats och lastplats.  

Själva stationshuset köptes och revs 1960 av Martin Sköld, vars far Karl Sköld var 
stationskarl vid Jäders station under åren 1923 – 1946.  

 

 
Karl Sköld vid dressinen strax utanför 
Emaus banvaktstuga. Året är omkring 
1932. 

 
Stationshuset återuppfördes då som en sommarstuga på södra sidan om Arbogaån nära 
Röforsbron.  

Vi vet inte bestämt när övriga stationsbyggnader såsom perrong och banvaktsstuga revs 
men omkring år 1965 finns bara den gamla lastkajen kvar. 

År 1995 påbörjas projektering av ny bansträckning för höghastighetståg på järnvägen 
mellan Arboga och Örebro. Byggnation pågick sedan fram till juni 1997 då invigning av 
den s.k. Mälarbanan skedde.  

Sedan dess går nu två moderna snabbspår genom Jäder och det enda som idag minner 
om Jäders station är den gamla lastkajen som fortfarande kan skådas i det igenvuxna 
området mellan de båda snabbspåren.  
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Stationspersonal i Jäder 
 
I kyrkoböckerna för Arboga landsförsamling för åren 1860–1940 så kan man spåra 
följande uppgifter om stationsmästare och stationskarlar i Jäder. 

Stationsmästare 
Period Namn Familj Anmärkning 

1861 - 
1872 

Johan Daniel Svederus hustru Christina Elisabeth Mällström 
son Carl Fritiof 
dotter Hilda Aurora 
 

 

1872 - 
1880 

August Wilhelm Hindorff hustru Carolina Ersson 
son August Wilhelm 
son Carl (*1876) 

August rymmer 
från sin tjänst 
1880. 
(Se Not 1) 
 

1880 –  
1903 

Lars Fredrik Zetterlund hustru Carolina Albertina Öhrn 
dotter Frida Sofia 
son Axel Fritiof 
dotter Agnes Teresia Albertina 
dotter Estrid Maria (*1882) 
 

 

1903 – 
1917 

Oskar Eugen Karlsson hustru Alma Elisabet Lindvall 
dotter Mildred Elisabet (*1904) 

Oskar var 
stationsskrivare 
från 1901 
 

1917 – 
1927 

Karl Erik Bengtsson hustru Alma Karolina Alida Karlsson 
styvson Karl Åke Valdermar 
fosterdotter Majvor Lindqvist 
 

 

1927 – 
1933 

Karl August Karlsson hustru Anna Elisabet Malmqvist 
dotter Maud Helena Elisabet 
dotter Ulla Rakel Katarina  
 

 

 
Not 1 
Källa: Husförhörslängd Arboga lf, AIa:21b sid 761 

Prästen har noterat att August Wilhelm rymde år 1880. Han är noterad som ”person utan 
känd vistelseort” 
Begärt flyttintyg för emigration till Amerika 1881 

Källa: Husförhörslängd Arboga lf, AIa:21a sid 401 
Hustrun och de båda barnen flyttar 1880 in som hyresgäster till Godby No1 ¼ mtl. 
I husförhörslängden har prästen noterat att ”Mannen förrymd - se sid 761-. Hon är 1873 
anmält sig för övergång till Methodist kyrkan .” 
Begärt flyttintyg för emigration till Amerika 1881 

Källa: In- och utflyttningslängd Arboga lf, B:3 (1862-1892) År 1881 No 53 och No 10 
August Wilhelm Hindorff, stationsmästare tillsammans med sin hustru och yngsta son 
är noterad för flytt till Amerika den 24/10 1881. Deras äldsta son är noterad för flytt till 
Amerika den 10/9 samma år.  
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Stationskarlar 
 

Period Namn Familj Anmärkning 

1858 - 
1859 

Jonas Erik Morén hustru Anna Lovisa Gustavsdotter 
dotter Hilma Charlotta 
dotter Selma Carolina (*1859) 
 

Jonas  är noterad 
som grindvaktare 

1875 – 
1877 
 

Karl Fredrik Hindorff   

1902 – 
1909 
 

Konrad Adolf Johansson  Gifter sig 1909 

1904 – 
1905 
 

Karl Henrik Jonsson   

1905 - 
1929 

Erik Levin Andersson hustru Lovisa Josefina Björn 
son Erik David 
dotter Svea Maggi 
fosterson Harry Sixten Evald Levin 
 

 

1909 – 
1917 
 

Erik Oskar Ratsman   

1917 – 
1919 
 

Erik Gotthard Sellén hustru Eva Maria Sjöström 
änka Maria Lovisa Sjöström 

 

1919 – 
1920 
 

Fritz Erik Bergström   

1923 - 
1946 

Karl Johan Emanuel Sköld 
 
Familjen kom från Gonäs 
järnvägsstation i Ludvika, 
där de bodde 1917-1923. 

hustru Anny Emilia Hellqvist 
son Erik Holger  
son Knut Hjalmar 
son Martin Emanuel  
son Bror Gerhard  
dotter Valborg Emilia   
 

Boende i Jäder: 
1923-1931 i 
Jäders by nr 5. 
 
1931-1935 i 
Emaus 
grindstuga. 
 
1935-1946 vid 
Jäders station. 
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Olycka vid Jäders station 1907 

 
En kylig sommarkväll runt klockan 19, torsdagen den 20 juni 1907, anlände ett tåg från 
Ålsäng in på Jäders stationsområde. Tåget tillhörde TGO och var troligen ett godståg med 
last. När tåget passerade en växel så bar det sig inte bättre än att den 21-årige bromsaren 
n:o 821 Sten Carlsson olyckligtvis föll av sin pall vid vagnsänden, där han hade sin 
bromsanordning, och föll ned mellan två vagnar varvid han blev överkörd av de 
resterande efterföljande sjutton vagnarna. 

Arboga Tidning beskrev händelsen i en artikel dagen efter olyckan och där framkom: 
”att båda armarna blefvo av vagnshjulen afskurna mellan armbågen och axeln. Dessutom 
söndertrasades ena örat mycket illa. Ena ögonlocket blef sönderslitet och för öfrigt uppstodo 
en del skrubbsår här och där. Efter olyckan fördes den skadade mannen med tåget till 
Heijkenskjöldska sjukhuset i Arboga. Han hade icke någon gång fullständigt förlorat 
medvetandet. Tillståndet är i dag efter omständigheterna tillfredsställande och hopp finnes 
om den unge mannens bevarande vid lif.  Carlsson är stationerad i Köping och har de 
amplaste vitsord av sina förmän för duglighet och gott uppförande.”  

Vem var då denne bromsare Sten Carlsson, och vad hände sen efter olyckan?  
För att få svar på den frågan så vänder vi oss till en artikel i Köpingsboken av år 2000 
med temat ”Minnen från Köping under 1900-talet”. I denna minnesbok har två 
barnbarn till Sten Konrad Karlsson, som han egentligen hette, beskrivit sin morfars 
livsöde.  
 
Sten Konrad Karlsson (född den 28 augusti 1885 i Högstaboda Backa (Vedevåg)) var 1901 
med och byggde Krylbobanan. Han var för ung för att bli en riktig rallare, men det var 
mycket spännande att få vara hantlangare åt dessa järnvägens män och det var vid 
järnvägen han fann sitt levebröd ett par år senare. Men det var också järnvägen som 
skulle bli hans olycka.  

1903 anställdes han som bromsare av Örebro-Köpings Järnvägsaktiebolag med Köping 
som stationeringsort.  
Att arbeta som bromsare på den tiden var ett mycket farligt jobb. En bromsare hade till 
uppgift att bromsa vagnarna i ett tågsätt eftersom man på den tiden bromsade tåget 
manuellt från några vagnar, inte från loket som brukligt är idag.   
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Bromsare var utplacerade på några vagnar 
utefter tågsättet och skötte "sin" vagnbroms 
på order från lokföraren, vilken med lokets 
ångvissla signalerade om broms till eller från.  
Vagnarna hade ibland skyddande 
bromskurar, men ofta satt bromsaren helt 
öppet på en pall i vagnsänden. Bromsen 
sköttes med handkraft genom att manövrera 
en vev som via en vertikal axel påverkade 
bromsbackarna på hjulparet. 

 
1907 hände så olyckan på Jäders station då 
Sten alltså halkade av sin pall och ramlade 
ned mellan vagnarna och blev allvarligt 
skadad. Det berättas att han, fortfarande vid 
medvetande, men illa tilltygad och med svåra smärtor bad sina arbetskamrater att skjuta 
honom till döds. Han visste att några av dem hade revolver, för att kunna avliva påkörda 
djur.  
Men man förde honom till sjukhuset. Omtöcknad försökte han hindra dem som hjälpte 
honom. ”Bind inte fast mig. Varför binder ni fast mig?” hade han ropat när läkarna 
snörde av och amputerade hans söndertrasade armar.  
De räddade hans liv genom att kapa båda armarna strax under axelleden.  
 
Redan före olyckan hade Sten träffat sin blivande fru, Anna Viktoria Edberg (”Tora” 
kallad), och hon höll fast vid honom och de båda gifte sig 1909 och fick en bostad i 
utkanten av Köping vid den smalspåriga Uttersbergsbanan och året efter föddes deras 
dotter Ingeborg. 
Sten och ”Tora” blev sedan Köping trogna och flyttade 1942 till stadens första 
pensionärsbostäder på Östanåsgatan 12.  
Där bodde de sedan kvar fram till Stens död på julaftonen 
1962 i en ålder av 77 år. 

Kanske finns det fortfarande Köpingsbor som minns Sten 
Konrad Karlsson. En lång och gänglig figur i hatt och 
kritstrecksrandig kostym med svarta knytkängor som på 
sina vandringar i staden hade en något stel gång med 
hängande orörliga protesarmar.  
Kom man närmare lade man kanske märke till hans svarta 
fingervantar dragna över de konstgjorda händerna. 

 
 
 
 
 
 

             
 
          Bilden från en artikel i Köpingsboken år 2000 

 


