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4 Historisk tillbakablick av jarnvagens

betydelse i Norrland

| det forslag som lades fram for riksdagen ar 1856 foreslog Kungl. Maj:t att fem stamba-
nor skulle byggas: vastra, sodra, norra, 0stra och nordvastra stambanan. Av dessa skulle
den norra ha Storvik, ca 3 mil vaster om Gavle, som slutpunkt. Att den norra stambanan
skulle sluta i Storvik var givetvis inte tillfredsstallande ur ett norrlandskt perspektiv och an
skarpare blev reaktionen av att regeringens forslag till den "norra” stambana visade sig
vara en stambana som, av hansyn till intressen i Dalarna och Malardalen, givits en tydlig

strackning vasterut.
Fortsattning fran Storvik

Redan innan strickningen till Storvik hade
invigts var diskussionen om en fortsatt-
ning norr ut igdng. I en undersdkning gjord
av Styrelsen over statens jarnvagsbyggna-
der konstaterades att dyra broarbeten och
markabeten skulle medféra hoga kostnader.
Styrelsen kunde heller inte garantera trafik-
barheten pa en siddan bana vintertid i dess
nordligaste strackning. Vidare framholls

att eftersom banan skulle ga genom glest
befolkad bygd och konkurrera med sjo-
transporterna hade den "nédppeligen utsikt
till nog stor rorelse for att inkomsten skulle
motsvara kostnaderna for banans underhall
och rorelsens bedrifvande.” Som ett béttre
alternativ framholls en bana mellan den
isfria Trondheimsfjorden och Gavle.

Styrelsen fick da i uppdrag att undersoka
mojligheterna for en sadan dragning men
med Sundsvall i stillet for Gavle som banans
slutpunkt. Detta initiativ framkallade livlig
aktivitet pa flera hall i Norrland och vid ett
mote i Hirnosand i augusti 1870 — framst
besokt av folk fran kustbygderna och ¢vre
Norrland — uttalades att stambanan borde
fortsattas till narheten av Nylands omlast-
ningsplats vid Angermanilven. Harnésands-
motet ir ett av flera exempel pd att regionala
aktorer som landsting, ldnsstyrelser och
kommuner spelade en mycket aktiv roll for
att driva pa stambanebygget i norr.

Samtidigt med detta diskuterades fragan
ocksa i riksdagen och dir fanns en spar-
samhetsinriktad falang som talade for ett
upphorande med allt statsbanebyggande.

Forsoket misslyckades men sparsamhets-
viannerna aterkom i stillet med krav pd ett
forenklat byggnadssitt och att norra och
Ostra stambanorna, pa grund av ”sin ringare
trafik och mindre behof af trafikhastighet”,
fortsattningsvis skulle byggas smalspari-

ga. Forslaget om smalsparighet avvisades av
1873 érs riksdag men i frdga om byggnads-
sittet bestimdes att statsbanorna norr om
Storvik skulle erhalla lattare 6verbyggnad.

Tvarbanan Sundsvall-Trondheim stod klar
1882 och kom att bilda en linje som delade
Sverige i tva delar med den norra halvan

i fullstindig avsaknad av statsbanor. For
manga i den sodra delen av Sverige var detta
ett faktum som man nog helst velat blunda
for eftersom jarnvagsbyggandet dittills
medfort betydande kostnader som ingalunda
tacktes av nettoavkastningen fran de fardig-
byggda statsbanorna. Detta i kombina-

tion med en férsimrad konjunktursituation
bidrog till att det fanns en ovilja mot nya
jarnvagssatsningar pa flera héll. Det var dock
inte latt att g emot de nordliga omradenas
ansprak pa jarnvag eftersom Norrland under
ling tid hade bidragit till de omkostnader
som foljt av statens jarnvagsanldggningar i
andra delar av landet. Att det ocksd var re-
geringens avsikt att fortsatta stambanebygget,
dtminstone till det som i riksdagsdebatten
beskrevs som Norrlands viktigaste pulsdder

Angermanélven, hade framkommit vid flera
tillfallen.

1881 drs riksdag fick ocksa ta stillning till
en proposition i frigan och beslutet blev
att Sollefted eller annan punkt i dess nirhet
(Langsele) vid Angermanalven skulle bli ny
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slutpunkt fér stambanan. Forslaget moti-
verades med att banan skulle g genom en
bygd med mycket rika skogstillgdngar som
av brist pd samfirdsmedel var i stort sett
vardelosa. Valet av slutpunkt i Solleftea eller
dess narhet motiverades med att omradet
var lampligt som 6vergangsstille for den
handelse att riksdagen skulle fatta beslut
om banans fortsittning norrut. Omradet var
ocksd lampligt eftersom det utgjorde dnd-
punkten for sjofarten fran kusterna och var
sedan gammalt motesplats for handelsrorel-
seri delar av Angermanland och angransan-
de delar av Jimtland.

Till Sollefteda men inte langre?

I riksdagen var det méngas asikt att Solleftea
(Langsele) inte endast skulle utgora slut-
punkten pa norra stambanan utan dven pa
statens jarnvigsbyggande. Detta ville man
inte acceptera fran norrlandsk sida och dter
framfordes rattviseargumentet: Norrland
hade befogade ansprak pa ersittning for sina
bidrag till dittills gjorda jirnvigsbyggen i
sddra och mellersta Sverige.

I riksdagens debatter patalades vid flera till-
fallen vad som sagts om Sverige i allmidnhet,
d.v.s. att forbattrade kommunikatio-

ner "hir mer 4n i de flesta andra linder

vore en livsbetingelse for tillgodogoran-

det av de naturliga hjilpkallorna”, gallde i
annu hogre grad om Norrland dn om 6vriga
delar av riket. Som foérhallandena nu var

R

e

ldg de norrbottniska malmbergen liksom
devildiga skogarna som virdelos rikedom
och i de trakter dir jordbruk och boskaps-
skotsel skulle kunna bedrivas med framgang
himmades detta av brist pa avsattningstillfil-
len men ocksd av svarigheten att fa ta del av
nya ron om savil metoder som redskap.

Av stor betydelse for att det blev en fortsatt-
ning var ocksa att riksdagen ar 1882 beviljade
koncession for malmbanebygget mellan
Luled och Gallivare. Det var en koncession
som kravde norra stambanans forlingning
till en plats dar stambanan och malmbanan
limpligen kunde motas.

I takt med att jirnvigen drogs allt lingre
norrut kom de politiska argumenten att spela
en allt storre roll. Gentemot de farhagor

som ofta hivdades om att avkastningen inte
skulle svara mot kostnaderna framholls ut-
sikterna till rika frakter av malm och jirn, av
kol och andra skogsprodukter men ocksa av
spannmal och ladugardsalster.

Nir frdgan om en forlangning norrut fran
Solleftea (Langsele-Vannas) skulle avgoras
av 1886 ars riksdag sa skedde deti en
ogynnsam tid med lagkonjunktur. De ar
som foljde pa 1886 drs beslut dominera-
des av fragan om vilken strickning banan
upp till Vannis skulle ha. Tva alternativ, ofta
bendmnda den yttre och den inre linjen un-
dersoktes och till slut fastnade man for den
inre linjen eller, som den ocksa kallades,
Bjornalinjen.

Figur 4.1: Vannas station omkring 1904. Jarnvagshotellet till hbger. Hoger i bild ar i riktning mot Langsele.

Foto efter gammalt vykort, samling Rolf Sten.
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Det som fillde avgorande var i hog grad de
krav som framfordes fran militart hall. I ett
yttrande fran chefen for generalstaben sades
att "forsvaret av den nordligaste delen af
riket helt och hallet hianger pd ifrigavarande
banstrickning”. Men det fanns ocksa andra
forklaringar till valet av den inre linjen: den
erbjod battre kroknings- och lutningsfor-
hallanden och stillde sig dirmed billigare i
fraga om saval drift- som underhéllskost-
nader, den skulle ga genom bygder som var
bordigare men simre rustade med mojlighe-
ter till samfirdsel och det lingre avstandet
till kusten innebar att sjotrafiken inte kunde
konkurrera om transporter fran omradet.

Aven om frigan om att bygga till Overlulea
(Boden) fallit vid 1886 drs riksdag sa var

det endast en tidsfriga innan den skulle
dyka upp pa nytt och inte nog med det, allt
oftare diskuterades nu 4ven en forlaingning
upp till trakten av Haparanda och grinsen
mot Finland. Forst skulle dock strackning-
en Vinnis-Overluled (Boden) klaras ut och
aven detta blev en historia som i mycket dik-
terades av militirens dnskemal. Ater diskute-
rades en yttre och en inre linje och ater gavs
den inre linjen foretride. Chefen for gene-
ralstaben hade med det bestimdaste avfirdat
den yttre linjen eftersom den gick alltfor ndra
kusten.

Figur 4.2: Ralslaggarlag vid jarnvagsbygge.

Sommaren 1894 stod bandelen Vinnis-
Overluled (Boden) klar och tvé 4r senare fick
jarnvagsstyrelsen i uppdrag att inleda under-
sokningar for en fortsittning fran Boden till
lamplig plats invid Kalix dlv varifran banan
sd smaningom skulle forlangas till trakten av
Haparanda.

Som skilen for banans fortsattning var att
den skulle genomskira Réned, Kalix och
Torneés stora och bordiga och for jordbruk
val limpade adlvdalar. I borjan av 1900-talet
borjade ocksa ett annat argument lyftas fram
och i detta sags inte Finland och det finska
inflytandet som ett hot utan snarare som

en mojlighet. Vad man borjade tala om var
mojligheten att med hjilp av den planerade
jarnvagen astadkomma ett vinstgivande
trafikutbyte med det finska jarnvigsnitet
som dr 1903 skulle na Tornea. Det pdpekades
ocksa att i detta lage skulle ett uteblivit jarn-
vagsbygge kraftigt 6ka risken for att be-
folkningen i Tornedalen skulle forfinskas.
Storst tveksambhet till forslaget kom fran
militirt hall. S& linge omradet langst i norr
till storsta delen bestitt av 6demarker, gles
befolkning och i stort sett inga mojligheter
till trafikforbindelser, hade det ur forsvars-
politisk synpunkt varit ett idealiskt omrade
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som endast kunnat genomtringas av mindre
fiendeskaror. Med tillkomsten av jairnvag,
okad odling och befolkning skulle detta for-
hallande dndras sé att dven stora angrepp
skulle bli mojliga. Det var for att gottgdra
detta som kravet pa ckade forsvarsinsatser,
med bl.a. ett fastningsbygge som en viktig in-
grediens, fordes fram. Efter atskilliga diskus-
sioner om banans strickning denna sista del
kunde bandelen till Haparanda 6ppnas for
provisorisk trafik ar 1915 och ar 1919 kunde
banan i dess helhet 6ppnas for gemensam
trafik med de finska statsbanorna.

Nir norra stambanan nddde Haparanda
hade det gitt i det narmaste 60 ar sedan
riksdagen fattat beslut om byggandet av

ett svenskt statsbanenit. For Norrlands

del hade det varit en period fylld av ett
stindigt aterkommande ifrigasattande av
dess behov av jarnvag och da dven av det
ovriga landets nytta av det norrlandska jarn-
vigsbygget. Argumenten mot var i stort sett
desamma hela tiden: Norrland hade redan
en stambana i form av Bottenviken och Bot-
tenhavet; Norrland hade inte tillrackligt med
produkter som kravde och lampade sig for
jarnvagstransporter; Alltfor svira naturhin-
deri form av kuperad terring och breda
alvar skulle valla stora fordyringar. Slutsat-
sen var klar: En jarnvig till Norrland skulle
aldrig bli lonsam, eller som Erik Sparre

en gang formulerade sig: "De norrlindska
banorna blifva véira finansers graf.”.

I argumenteringen for framstalldes Norrland
standigt som Framtidslandet, ett omrade
med miktiga naturresurser som i stort sett
var vardelosa s linge det saknades kom-
munikationer i form av jarnvag. I argumen-
teringen for framholls ocksa att aven utan
jarnvag hade Norrland visat sin vildiga
potential da de norrlindska linens befolk-
ning 6kat mycket kraftigt under 1800-talets
senare del. Aven rittviseskal talade for att

Norrland skulle ges mojlighet att utvecklas
med hjilp av jarnvidg; norrlanningarna hade
under lang tid bidragit till jirnvagsbyggan-
det i sodra och mellersta Sverige. Mot slutet
av 1800-talet betonades ocksa jarnvagens
betydelse for att inte befolkningen i norr
skulle "forloras till Finland.

Hur hallbara var da det sena 1800-talets
argument sedda i vart i och for sig begran-
sade 100-arsperspektiv? Latt ar naturligt-
vis att konstatera att hanvisningen till Bot-
tenviken och Bottenhavet som Norrlands
stambana var uttryck for bade trangsynt-
het och snilhet. Mer tankevickande ar de
tankar som kommer fram om jordbrukets
och boskapsskotselns forvantade utveckling
och betydelse for savil befolkningsunder-
lag i det inre av Norrland som for underlag
for transporter. Att vi ocksa i vér tid ofta gor
oss skyldiga till likartade felbedomningar av
styrkor och svagheter hos olika sektorers
framtidspotential ar naturligtvis sant och
ndgot som vi bor ta i beaktande nar vi sjilva
befinner oss i likartade beslutssituatio-

ner. Ritt hade man i hog grad vad betriffar
tankarna om jarnvigens betydelse for de
norrlandska naturresurserna. Pa saval kort
som lang sikt kom transporten av norrland-
ska ravaror att fa den allra storsta betydelse
for stambanans l6nsamhet. Att tillkomsten
av stambanan varit av allra storsta vikt ocksa
for norrlandsk och darmed dven nationell
utveckling torde inte kunna ifragasittas av
nagon.

Avslutningsvis kan konstateras att hittills
gjorda studier som soker forklaringar till
regioners utveckling visar att det finns ett
antal grundlaggande villkor som maste
uppfyllas for att en region ska genomga
en starkare utveckling. Ett av dessa grund-
liggande villkor ror — som sd ofta ocksa
framholls i den svenska jarnvigsdebatten
— mojligheter till goda kommunikationer i
olika bemarkelser.
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