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Fortsättning från Storvik
Redan innan sträckningen till Storvik hade 
invigts var diskussionen om en fortsätt-
ning norr ut igång. I en undersökning gjord 
av Styrelsen över statens järnvägsbyggna-
der konstaterades att dyra broarbeten och 
markabeten skulle medföra höga kostnader. 
Styrelsen kunde heller inte garantera trafi k-
barheten på en sådan bana vintertid i dess 
nordligaste sträckning. Vidare framhölls 
att eftersom banan skulle gå genom glest 
befolkad bygd och konkurrera med sjö-
transporterna hade den ”näppeligen utsikt 
till nog stor rörelse för att inkomsten skulle 
motsvara kostnaderna för banans underhåll 
och rörelsens bedrifvande.” Som ett bättre 
alternativ framhölls en bana mellan den 
isfria Trondheimsfjorden och Gävle. 

Styrelsen fi ck då i uppdrag att undersöka 
möjligheterna för en sådan dragning men 
med Sundsvall i stället för Gävle som banans 
slutpunkt. Detta initiativ framkallade livlig 
aktivitet på fl era håll i Norrland och vid ett 
möte i Härnösand i augusti 1870 – främst 
besökt av folk från kustbygderna och övre 
Norrland – uttalades att stambanan borde 
fortsättas till närheten av Nylands omlast-
ningsplats vid Ångermanälven. Härnösands-
mötet är ett av fl era exempel på att regionala 
aktörer som landsting, länsstyrelser och 
kommuner spelade en mycket aktiv roll för 
att driva på stambanebygget i norr.

Samtidigt med detta diskuterades frågan 
också i riksdagen och där fanns en spar-
samhetsinriktad falang som talade för ett 
upp hörande med allt statsbanebyggande. 

4 Historisk tillbakablick av järnvägens 
betydelse i Norrland
I det förslag som lades fram för riksdagen år 1856 föreslog Kungl. Maj:t att fem stamba-
nor skulle byggas: västra, södra, norra, östra och nordvästra stambanan. Av dessa skulle 
den norra ha Storvik, ca 3 mil väster om Gävle, som slutpunkt. Att den norra stambanan 
skulle sluta i Storvik var givetvis inte tillfredsställande ur ett norrländskt perspektiv och än 
skarpare blev reaktionen av att regeringens förslag till den ”norra” stambana visade sig 
vara en stambana som, av hänsyn till intressen i Dalarna och Mälardalen, givits en tydlig 
sträckning västerut. 

Försöket misslyckades men sparsamhets-
vännerna återkom i stället med krav på ett 
förenklat byggnadssätt och att norra och 
östra stambanorna, på grund av ”sin ringare 
trafi k och mindre behof af trafi khastighet”, 
fortsättningsvis skulle byggas smalspåri-
ga. Förslaget om smalspårighet avvisades av 
1873 års riksdag men i fråga om byggnads-
sättet bestämdes att statsbanorna norr om 
Storvik skulle erhålla lättare överbyggnad.

Tvärbanan Sundsvall-Trondheim stod klar 
1882 och kom att bilda en linje som delade 
Sverige i två delar med den norra halvan 
i fullständig avsaknad av statsbanor. För 
många i den södra delen av Sverige var detta 
ett faktum som man nog helst velat blunda 
för eftersom järnvägsbyggandet dittills 
medfört betydande kostnader som ingalunda 
täcktes av nettoavkastningen från de färdig-
byggda statsbanorna. Detta i kombina-
tion med en försämrad konjunktursituation 
bidrog till att det fanns en ovilja mot nya 
järnvägssatsningar på fl era håll. Det var dock 
inte lätt att gå emot de nordliga områdenas 
anspråk på järnväg eftersom Norrland under 
lång tid hade bidragit till de omkostnader 
som följt av statens järnvägsanläggningar i 
andra delar av landet. Att det också var re-
geringens avsikt att fortsätta stambanebygget, 
åtminstone till det som i riksdagsdebatten 
beskrevs som Norrlands viktigaste pulsåder 
Ångermanälven, hade framkommit vid fl era 
tillfällen. 

1881 års riksdag fi ck också ta ställning till 
en proposition i frågan och beslutet blev 
att Sollefteå eller annan punkt i dess närhet 
(Långsele) vid Ångermanälven skulle bli ny 
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slutpunkt för stambanan. Förslaget moti-
verades med att banan skulle gå genom en 
bygd med mycket rika skogstillgångar som 
av brist på samfärdsmedel var i stort sett 
värdelösa. Valet av slutpunkt i Sollefteå eller 
dess närhet motiverades med att området 
var lämpligt som övergångsställe för den 
händelse att riksdagen skulle fatta beslut 
om banans fortsättning norrut. Området var 
också lämpligt eftersom det utgjorde änd-
punkten för sjöfarten från kusterna och var 
sedan gammalt mötesplats för handelsrörel-
ser i delar av Ångermanland och angränsan-
de delar av Jämtland.

Till Sollefteå men inte längre?
I riksdagen var det mångas åsikt att Sollefteå 
(Långsele) inte endast skulle utgöra slut-
punkten på norra stambanan utan även på 
statens järnvägsbyggande. Detta ville man 
inte acceptera från norrländsk sida och åter 
framfördes rättviseargumentet: Norrland 
hade befogade anspråk på ersättning för sina 
bidrag till dittills gjorda järnvägsbyggen i 
södra och mellersta Sverige. 

I riksdagens debatter påtalades vid fl era till-
fällen vad som sagts om Sverige i allmänhet, 
d.v.s. att förbättrade kommunikatio-
ner ”här mer än i de fl esta andra länder 
vore en livsbetingelse för tillgodogöran-
det av de naturliga hjälpkällorna”, gällde i 
ännu högre grad om Norrland än om övriga 
delar av riket. Som förhållandena nu var 

låg de norrbottniska malmbergen liksom 
de väldiga skogarna som värdelös rikedom 
och i de trakter där jordbruk och boskaps-
skötsel skulle kunna bedrivas med framgång 
hämmades detta av brist på avsättningstillfäl-
len men också av svårigheten att få ta del av 
nya rön om såväl metoder som redskap.

Av stor betydelse för att det blev en fortsätt-
ning var också att riksdagen år 1882 beviljade 
koncession för malmbanebygget mellan 
Luleå och Gällivare. Det var en koncession 
som krävde norra stambanans förlängning 
till en plats där stambanan och malmbanan 
lämpligen kunde mötas.

I takt med att järnvägen drogs allt längre 
norrut kom de politiska argumenten att spela 
en allt större roll. Gentemot de farhågor 
som ofta hävdades om att avkastningen inte 
skulle svara mot kostnaderna framhölls ut-
sikterna till rika frakter av malm och järn, av 
kol och andra skogsprodukter men också av 
spannmål och ladugårdsalster. 

När frågan om en förlängning norrut från 
Sollefteå (Långsele-Vännäs) skulle avgöras 
av 1886 års riksdag så skedde det i en 
ogynnsam tid med lågkonjunktur. De år 
som följde på 1886 års beslut dominera-
des av frågan om vilken sträckning banan 
upp till Vännäs skulle ha. Två alternativ, ofta 
benämnda den yttre och den inre linjen un-
dersöktes och till slut fastnade man för den 
inre linjen eller, som den också kallades, 
Björnalinjen. 

Figur 4.1: Vännäs station omkring 1904. Järnvägshotellet till höger. Höger i bild är i riktning mot Långsele. 
Foto efter gammalt vykort, samling Rolf Sten.
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Det som fällde avgörande var i hög grad de 
krav som framfördes från militärt håll. I ett 
yttrande från chefen för generalstaben sades 
att ”försvaret av den nordligaste delen af 
riket helt och hållet hänger på ifrågavarande 
bansträckning”. Men det fanns också andra 
förklaringar till valet av den inre linjen: den 
erbjöd bättre kröknings- och lutningsför-
hållanden och ställde sig därmed billigare i 
fråga om såväl drift- som underhållskost-
nader, den skulle gå genom bygder som var 
bördigare men sämre rustade med möjlighe-
ter till samfärdsel och det längre avståndet 
till kusten innebar att sjötrafi ken inte kunde 
konkurrera om transporter från området.

Även om frågan om att bygga till Överluleå 
(Boden) fallit vid 1886 års riksdag så var 
det endast en tidsfråga innan den skulle 
dyka upp på nytt och inte nog med det, allt 
oftare diskuterades nu även en förlängning 
upp till trakten av Haparanda och gränsen 
mot Finland. Först skulle dock sträckning-
en Vännäs-Överluleå (Boden) klaras ut och 
även detta blev en historia som i mycket dik-
terades av militärens önskemål. Åter diskute-
rades en yttre och en inre linje och åter gavs 
den inre linjen företräde. Chefen för gene-
ralstaben hade med det bestämdaste avfärdat 
den yttre linjen eftersom den gick alltför nära 
kusten. 

Sommaren 1894 stod bandelen Vännäs-
Överluleå (Boden) klar och två år senare fi ck 
järnvägsstyrelsen i uppdrag att inleda under-
sökningar för en fortsättning från Boden till 
lämplig plats invid Kalix älv varifrån banan 
så småningom skulle förlängas till trakten av 
Haparanda.

Som skälen för banans fortsättning var att 
den skulle genomskära Råneå, Kalix och 
Torneås stora och bördiga och för jordbruk 
väl lämpade älvdalar. I början av 1900-talet 
började också ett annat argument lyftas fram 
och i detta sågs inte Finland och det fi nska 
infl ytandet som ett hot utan snarare som 
en möjlighet. Vad man började tala om var 
möjligheten att med hjälp av den planerade 
järnvägen åstadkomma ett vinstgivande 
trafi k utbyte med det fi nska järnvägsnätet 
som år 1903 skulle nå Torneå. Det påpekades 
också att i detta läge skulle ett uteblivit järn-
vägsbygge kraftigt öka risken för att be-
folkningen i Tornedalen skulle förfi nskas. 
Störst tveksamhet till förslaget kom från 
militärt håll. Så länge området längst i norr 
till största delen bestått av ödemarker, gles 
befolkning och i stort sett inga möjligheter 
till trafi k förbindelser, hade det ur försvars-
politisk synpunkt varit ett idealiskt område 

Figur 4.2: Rälsläggarlag vid järnvägsbygge.
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som endast kunnat genomträngas av mindre 
fi ende skaror. Med tillkomsten av järnväg, 
ökad odling och befolkning skulle detta för-
hållande ändras så att även stora angrepp 
skulle bli möjliga. Det var för att gottgöra 
detta som kravet på ökade försvarsinsatser, 
med bl.a. ett fästningsbygge som en viktig in-
grediens, fördes fram. Efter åtskilliga diskus-
sioner om banans sträckning denna sista del 
kunde bandelen till Haparanda öppnas för 
provisorisk trafi k år 1915 och år 1919 kunde 
banan i dess helhet öppnas för gemensam 
trafi k med de fi nska statsbanorna.

När norra stambanan nådde Haparanda 
hade det gått i det närmaste 60 år sedan 
riksdagen fattat beslut om byggandet av 
ett svenskt statsbanenät. För Norrlands 
del hade det varit en period fylld av ett 
ständigt återkommande ifrågasättande av 
dess behov av järnväg och då även av det 
övriga landets nytta av det norrländska järn-
vägsbygget. Argumenten mot var i stort sett 
desamma hela tiden: Norrland hade redan 
en stambana i form av Bottenviken och Bot-
tenhavet; Norrland hade inte tillräckligt med 
produkter som krävde och lämpade sig för 
järnvägstransporter; Alltför svåra naturhin-
der i form av kuperad terräng och breda 
älvar skulle vålla stora fördyringar. Slutsat-
sen var klar: En järnväg till Norrland skulle 
aldrig bli lönsam, eller som Erik Sparre 
en gång formulerade sig: ”De norrländska 
banorna blifva våra fi nansers graf.”. 

I argumenteringen för framställdes Norrland 
ständigt som Framtidslandet, ett område 
med mäktiga naturresurser som i stort sett 
var värdelösa så länge det saknades kom-
munikationer i form av järnväg. I argumen-
teringen för framhölls också att även utan 
järnväg hade Norrland visat sin väldiga 
potential då de norrländska länens befolk-
ning ökat mycket kraftigt under 1800-talets 
senare del. Även rättviseskäl talade för att 

Norrland skulle ges möjlighet att utvecklas 
med hjälp av järnväg; norrlänningarna hade 
under lång tid bidragit till järnvägsbyggan-
det i södra och mellersta Sverige. Mot slutet 
av 1800-talet betonades också järnvägens 
betydelse för att inte befolkningen i norr 
skulle ”förloras till Finland. 

Hur hållbara var då det sena 1800-talets 
argument sedda i vårt i och för sig begrän-
sade 100-årsperspektiv? Lätt är naturligt-
vis att konstatera att hänvisningen till Bot-
tenviken och Bottenhavet som Norrlands 
stambana var uttryck för både trångsynt-
het och snålhet. Mer tankeväckande är de 
tankar som kommer fram om jordbrukets 
och boskapsskötselns förväntade utveckling 
och betydelse för såväl befolkningsunder-
lag i det inre av Norrland som för underlag 
för transporter. Att vi också i vår tid ofta gör 
oss skyldiga till likartade felbedömningar av 
styrkor och svagheter hos olika sektorers 
framtidspotential är naturligtvis sant och 
något som vi bör ta i beaktande när vi själva 
befi nner oss i likartade beslutssituatio-
ner. Rätt hade man i hög grad vad beträffar 
tankarna om järnvägens betydelse för de 
norrländska naturresurserna. På såväl kort 
som lång sikt kom transporten av norrländ-
ska råvaror att få den allra största betydelse 
för stambanans lönsamhet. Att tillkomsten 
av stambanan varit av allra största vikt också 
för norrländsk och därmed även nationell 
utveckling torde inte kunna ifrågasättas av 
någon.

Avslutningsvis kan konstateras att hittills 
gjorda studier som söker förklaringar till 
regioners utveckling visar att det fi nns ett 
antal grundläggande villkor som måste 
uppfyllas för att en region ska genomgå 
en starkare utveckling. Ett av dessa grund-
läggande villkor rör – som så ofta också 
framhölls i den svenska järnvägsdebatten 
– möjligheter till goda kommunikationer i 
olika bemärkelser. 


