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I dett a Lénetsjarnvigar drtemat for det utokade sommar-

numret av Visterbotten. Dess historia ar kort men

nummer intensiv och dessutom hogaktuell - idagarna

vintas besked om vilket alternativ av Botnia-
banans dragning in mot Umea som Banverket kommer att forespraka.

Temanumret inleds med en artikel av Robert Sj66, chef for Sveriges
Jarnvagsmuseum iGavle. Han berdttar hur det gick till nédrjarnvigarna
borjade dras genom vart lin for drygt hundra ar sedan.

Sune Jonsson, fotograf, forfattare och mangérig medarbetare pé
museet, visar ett axplock jarnvagsbilder fran 1950-talet ur sitt eget
arkiv, bland annat bilder som han tagit isamband med arbetet pd vad
som skulle bli debutboken Byn med det bla huset (1959).

Fil. drfra Vikstrom, larare vid Institutionen for konstvetenskap,
Umed universitet, behandlar isin artikel stationssamhéllenas uppkomst
och planering liksom stationshusens och jarnvégshotellens arkitektur.

Bdrje Goransson, elektriker med stort jarnvags- och teknikhistoriskt
intresse, berdttar historien om fabrikdr Hilding Carlsson fran Umea,
mannen bakom "HC-bussen".

Anders Karlsson, 1:¢ antikvarie vid Visterbottens museum, later oss
mota nagra av de roster i litteratur, riksdag och tidningsartiklar som
genom aren talat for, eller emot, de stora jarnvagsprojekten.

BengtSpade, teknikhistoriker, inventerar for narvarande landsvags-
och jarnvigsbroar dver hela landet pd uppdrag av Vigverket och
Banverket. Spade visar itext och bild nagra av de intressantaste - och
storsta - broarna ivart omrade.

Konstnir Tryggve Lundberg, Umed, berdttar om Foreningen Angtdg
iVisterbotten och dess verksamhet.

Inkdpschef Roberth Bergdahl, aktiv i Foreningen Robertsfors Bruks-
jarnvag, berdttar om arbetet med att bevara nagra av loken iRoberts-

fors bruks stolta jarnvigshistoria.

Bilder himtade ur Vasterbottens museums bildarkiv anges med Vbm efter fotografens namn.



Kajen i Umea 1949.

Forinte sd ldnge sedan var Umed en hamnstad
med skeppsvarv pa bada sidor om &dlven och
ett gytter av sjobodar och magasin ldngs &dlv-
stranden. Efter den stora stadsbranden 1888,
da hela staden maste byggas upp igen, talade
man fortfarande om fasaden mot dlven. Man
ville ge ett representativt intryck for resande
som kom sjovégen - trots att nyatider stunda-
de med en ny centrumbildning och gatunit
efter utlindska forebilder uppe vid jarnvégs-
stationen.

I dag ér det svart att forestdlla sig att kajen
varit ett sjudande hamnomrade med miklare
och speditionsfirmor, magasin, tullhus och

hamnarbetare som lastar och lossar vintande

lastfartyg. Godsvagnarna pa hamnsparet kun-
de fortsétta osterut for att ansluta till Holm-
sunds-banan och vid kajen ligger tva Finlands-
farjor i vintan p4 sina passagerare.

For nutida besokare dr det bilarna och
parkeringsplatserna som dominerar kajomra-
det mer d4n ndgot annat. Det hjilps inte, trots
goda ansatser som Trddgard i norr, cafébéten
Vita Bjorn och en spirande ungdomsverk-
samhet i hamnmagasinet.

Den ena fula bron efter den andra 6ver den
snart helt kulverterade dlven omgjliggdr den
anspréakslosaste sjotrafik, och ar vl till gladje
endast for bilburna.

OLA KELLGREN



Jarnvagen genom Vasterbotten
- den sista lanken

ROBERT SJ00O

Grustag i Meselefors pa strickan Dorotea-Vilhelmina i mitten av
191 O-talet. Loket (litt. Enr 900) levererades frin Nohab i Trollhittan
1907. E-loken gick mycket pia Norrlandsbanorna di de hade lagt
axeltryck. De drog dven persontig trots att de dr typiska godstags-

lok. Loket finns numera i Sveriges Jirnvigsmuseum i Givle.



Jarnvigen introducerades sent i Sverige. Ar 1856, mer #n 50 ar efter

det att det forsta angloket byggts i England, o6ppnades de forsta

svenska jarnvéagslinjerna for allman trafik. Det skulle dréja ytterligare

mer an trettio ar innan jirnvagen nadde Vasterbotten i och med

Stambanan genom Ovre Norrland. Under nagra intensiva artionden

blev det ett flitigt banbyggande som avslutades med Inlandsbanan

pa 1930-talet. Lanets jarnvagshistoria ar intimt sammankopplad med

SJ och statsbanornas utbredning.

De forsta jirnvdgarna i Sverige ingick som
mindre delar i transportleder for gods fran
gruvor eller smaindustrier. Initiativet till en
bruksbana utgick helt ifrdn respektive indu-
strianldggnings transportbehov. Saledes har
det over hela landet anlagts ett stort antal
bruks- och industribanor, langt in pa 1900-
talet. Gemensamt for dessa dr att de ofta var
smalspariga och sillan 6ppna for allmén tra-
fik. 1 Vésterbotten har industribanor fore-
kommit i mycket liten omfattning men fak-
tum 4&r, att ldnets allra forsta jirnvag ocksd hédr

var en bruksbana.

Robertsfors-Sikea jarnviag

Redan pa 1850-talet hade man vid Roberts-
fors bruk beslutat sig for att anldgga en 10 km
lang jarnvdg mellan bruket och hamnen i
Siked. Kungligt tillstdnd fick man 1860 men
kapital saknades. I mitten pa 1870-talet bor-
jade man &nda bygga banan; 2,5 km frén
Siked hamn med valsad réls, sedan med rils

som gjutits vid bruket och sist med trérils,

eller plankvandring. Pa detta provisoriska
system kunde man genomfdra transporter
med hidstdragna vagnar och omlastningar till

och fran plankvandringen.

Trafiken pa bruksbanan Robertsfors-Sikea bestod huvudsakligen

av timmer-, eller som hir massatransporter, mellan Robertsfors

och hamnen i Sikea.



Bruket lyckades kopa ett begagnat anglok
fran England och 1890 byggdes banan om for
lokdrift. Sparvidden, 750 mm, anpassades till
angloket Charles.

Det mycket anmérkningsvidrda med den
oansenliga bruksbanan &r att den redan vid
sekelskiftet 1900 var elektrifierad - femton &r
innan strickan Kiruna-Riksgrénsen, den for-
sta statliga jarnvégslinjen, byggdes om for
eldrift.

Trafiken bestod av massa- och timmer-
transporter. Den enda persontrafik som fore-
kom var kyrktag Siked-Robertsfors, dd man
satte in bankar i godsvagnarna. Detta forfa-
rande forbjods dock 1915 efter en olycka.
Trafiken lades ned 1961 nédr flottningen i
Ricklean upphorde, och det mesta av banan
revs upp. En liten stricka ndrmast Roberts-
fors har tillsammans med en del rullande

materiel bevarats for museidndamal.

Stambanor

Stambana dr bendmningen pé de huvudlinjer
som staten beslutat anldgga. De forsta stam-
banorna anlades efter riksdagbeslut 1853/54
och hade som huvudsyfte att binda samman
Stockholm med Géteborg och Malmé. Spér-
vidden, 1 435 mm, sk. normalspér, valdes
efter engelsk standard. Véstra stambanan,
Stockholm-Goteborg, stod fardig 1862 och
tva ar senare invigdes Soédra stambanan,
Stockholm-Malmo. Jirnvdgarna drogs rétast
mojliga vig utan hénsyn till etablerade stader
och samhillen eftersom man ansag att dessa
istdllet skulle knytas till stambanorna via pri-

vatjirnvégar.

Merparten av det totala antalet byggda jarn-
vigskilometer har varit privatbanor. Utmed
stambanorna uppstod nya samhéllen och inte
minst knutstationerna - dér jdrnvégslinjer
mottes - vixte i betydelse, ibland fran ett
enstaka stationshus eller en mindre by till
medelstora stidder.

Det fanns tidigt planer pd en stambana
norrut. Den forsta delstrickan Stockholm-
Uppsala ansags given och den var klar redan
1866. Sedan gick meningarna isir. Ménga
foresprakade ett kustalternativ som skulle
binda samman Gévle, Sundsvall, Ornsklds-
vik och Umes3.

P& 1860- och 70-talen uppmiarksammades
jarnvdgens oerhdrda genomslagskraft, vilket
man inte hade forutsett infér stambanorna i
sodra Sverige. Om man darfoér drog stamba-
nan iinlandet trodde man att det skulle vara
gynnsamt for dessa, vad man ansag, eftersatta
bygder. Forsvarsmakten i sin tur ansdg att
kustjarnviagar var alltfor sidrbara och dessut-
om mdojliga att anvdnda for en eventuell fien-
de. Slutligen drogs Norra stambanan darfor
fran Uppsala mot nordvést via bland annat
Krylbo, Storvik och Ljusdal till Ange i Medel-
pad.

Néir Norra stambanan nadde Ange 1881
var byggena i gang med en tvédrbana till
Bricke, Ostersund och vidare mot Storlien.
Stambanan byggdes vidare genom Norrland
till Langsele ditt man nadde 1886.

Ett brittiskt konsortium fick 1882 tillstdnd
att anldgga jarnvig fran Géllivare och Malm-
berget till uthamnarna i Luled respektive
Narvik. I och med att man bdrjat bygga den



Arbetstig for stambanebygget i Gottne grusgrop inorra Angermanland. Statens Jirnvigsbyggnader

hade en egen uppsittning anglokomotiv for anliggningsarbetena. De sex loken var inkopta 1858-79

frin England. Det var tradition att ge namn it Angloken och dessa slitvargar fick namn som Odin, Thor

(finns bevarat i Sveriges Jirnvigsmuseum), Hercules, Jimtland, Norrland och som loket pa bilden, Bore.

Foto 1890 ur Sveriges Jirnvigsmuseums samlingar.

blivande Malmbanan var det bara Vister-
bottens ldn som saknade jdrnvdgsprojekt i
stor skala i Sveriges land.

Stambanan genom Ovre Norrland

En jirnvdg mellan Léngsele och en punkt pé
Malmbanan tedde sig naturligtvis mycket
lamplig. Avstandet var emellertid langt och
man undersokte pa alla sdtt mojligheten att
gora bygget billigare, bland annat dvervigdes

smalare sparvidder.

Asikterna gick stindigt isir om hur linjen
skulle dras. Den regionala opinionen férorda-
de kustvidgen, men Styrelsen for statens jarn-
vagstrafik var fast 6vertygad om vikten av att
jarnvdagen anlades iinlandet. I gengédld plane-
rade man for statliga bibanor till hamnstader-
na dven om huvuduppfattningen fortfarande
var att sddana borde anldggas av privata bo-
lag. Finansieringen maste ocksa 16sas. Beslu-
tet att bygga normalspéarig jirnvdg genom det
kuperade omréddet med ett stort antal dlvar



Invigningsfestligheter vid Jorns station 2 augusti 1894. Oscar I med félje hade startat invigningsresan
Vinnis-Boden Kkl sju pA morgonen samma dag. Kl 12.23 anlinde tiget och det kungliga séllskapet

steg av for att inta frukost som det hette pa den tiden. 30 minuter senare fortsatte resan norrut.

LARS DAHLSTEDT/VBM

och vattendrag skulle medféra mycket stora
investeringar. For stambanebygget genom
Ovre Norrland togs dérfér fram nya bestim-
melser som tilldt brantare stigningar och min-
dre kurvradier vilket visserligen ledde till lag-
re hastigheter, men det ansdgs som en rimlig
eftergift. Sérskilda villkor stdlldes dven pa
landsting, kommuner och enskilda. Marken
for jarnvdgen med stationsomraden skulle
kostnadsfritt stillas till férfogande. For jarn-
végslinjen krdvdes 15 meter pa var sida om
banans mittlinje. Dessutom skulle landsting
och kommuner avsta 200 si kallade sagtim-

mer till rdlsslipers per kilometer banldngd.

1 oktober 1891 &ppnades bandelen Anund-
sj6-Vidnnis och jirnvdgen hade natt Vister-
botten. Malmbanan hade samma ar overta-
gits av staten och stambanan byggdes ut s6de-
rut fran knutpunkten Boden samtidigt som
linjen drogs fram i rask takt frdn Vénnis mot
norr. Ar 1894 var hela banan genom Vister-
botten via Hillnds och Jorn till Boden 6ppen
for allmén trafik.

Nér stambanan var firdig hade rallarna
flyttat 5,7 miljoner kubikmeter massor for
banvallen, spriangt 126 000 kubikmeter berg
och uppfértndrmare 41 000 kubikmeter kall-

mur. De manga élvarna, ofta djupt nedskur-



na, satte de brobyggande ingenjorerna pé sto-
ra prov. Bron over Oreédlven byggdes med
fyra olika langa spann med 16-53 meters
lingd och med sparet 37 meter §ver vatteny-
tan. Ansenliga broar méste ocksé byggas dver
Umeidlven, Vindeldlven och Skelleftedlven.
Vilka stordad f6ljde inte ijarnvigsbyggandets

spar?

Bibanor till kusten och en privatjarnvig

Det stod tidigt klart att man inte kunde pa-
rdkna anslutande privatbanor. I stdllet for att
verka for bildande av jdrnvégsbolag, engage-
rade man sigi Umea och Skellefted for statli-
ga projekt. Néar stambanan natt Vinnds 1891
var man frdn Umed angeldgen om en forbin-
delse, helst d4nda ned till hamnen i Holmsund.
Jarnvigsstyrelsen ansdg expropriering for
dyrbar och forordade en jirnvig fran Vannis
till Umed som skulle utstrdckas till 6n Stor-
sandskdr en bit nedanfor staden. Denna
strickning beslutades ocksd av riksdagen
1895. Villkoren for statsbanan Véadnnis-
Umeé-Storsandskdr var dock nagot skdrpta
jamfort med dem som géllt f6r stambanan.
Utom marken samt erforderligt timmer for
slipers och rallarkojor skulle dven sten- och
grustag tillhandahallas, liksom vigar till sta-
tionsomradena. Dessutom skulle staten fri-
skrivas fran alla eventuella oldgenheter - ett
forhallningssdtt som kom atttillimpas for alla
senare statsbanebyggen i Visterbottens lan.
Redan 1896 var linjen firdig till Umed och
staten fullfljde sina dtaganden inom tva ar i
och med att forlingningen till Storsandskér
via en 300 meter lang bro fullbordades. Bron,

Bangirden i Bastutrisk 1941. Foto ur Sveriges Jirnvigsmuseums samlingar.

som bestod av 40 spann, var en av landets
langsta jarnvdgsbroar d4 den byggdes. Enligt
dnnu en dverenskommelse mellan staten och
Umead stad skulle staden muddra upp ham-
nen. Tvistigheter om vem som ansvarade for
delen utanfor stadsdgorna gjorde emellertid
att arbetet avstannade. Bandelen mellan
Umed och Storsandskédr kom heller aldrig till
anviandning utan allt revs bort pd 1910-talet.

Umed stad var i ekonomisk kris efter bran-
den 1888 och resurserna var begrinsade un-
der tvisten med staten. Samtidigt borjade
man foresprika en alternativ strickning till
det ursprungliga liget i Holmsund. Staten
accepterade nu forslaget under villkor att en
hamn anordnades. Linjen mellan Umed och
Holmsund kunde &ppnas for trafik 1922.
Ursprungligen fanns bara en station efter
denna linje, i Gimonés, men i takt med att

bebyggelsen spred sigkom hela tio hallplatser

OKAND FOTOGRAF



att anldggas, vilket gav den karaktédren av lo-
kaltdgsbana.

Aveni Skellefted dnskade man anslutning till
stambanan. Riksdagsbeslutet 1907 pa en bi-
bana Bastutrisk-Skelleftea-Kallholmen hade
foregétts av erfarenheterna fran konflikterna i
Umea och dirav foljande krav att en hamn
skulle bekostas av staden. Skellefted hamn
anlades vid Kallholmsfjidrden och jarnvdgen
var fardig for trafik 1914. Boliden AB fann
banan lamplig for malmtransporter och lat
bygga en privatbana fran den nydppnade gru-
van i Boliden till en anslutningsstation, Slind,
pa linjen Bastutrdsk-Skellefted och dessutom
en 3 km lang forlingning frdn Skelleftehamn
till Ronnskédrsverken. SJ ldt bygga Boliden-
Slind till sjdlvkostnadspris mot att Boliden AB
bekostade sparet och svarade for underhall. SJ
stod ocksa for trafiken sedan banan fardig-
stillts 1929. Under ett d&r kunde drygt 630 000
ton malm fraktas pa jirnvdg mellan Boliden
och Ronnskér. Viss persontrafik férekom un-
der 1940-talet, annars var linjen en ren indu-
stribana. Ar 1991 var det slut med jarnvigs-
driften. Malmproduktionen hade géatt ner
med en tredjedel och de tva dagliga tdgen med
30-35 malmvagnar byttes mot en strid strém
av lastbilar. Jarnviagen Boliden-Slind revs upp
ijuni 1993.

Inlandsbanan

Onskemdl om en jirnvig genom inlandet
uppkom omedelbart efter det att stambanan
fardigstdllts. Chefen for Generalstaben ons-
kade en jirnvigsforbindelse med Ovre Norr-
land och vistra Sverige. Unionen med Norge

var i gungning och man ville fran svenskt hall
f4 bort granshandeln och leda exporten frén
delar av vistsverige dver Stromstad istdllet
for over Oslo. En jarnvigslinje mellan Ma-
lung och Stromstad ansdgs darfor vara moti-
verad. Att sedan forlinga jarnvdgen till
malmfélten i Gaéllivare skulle ge &nnu en
exporthamn for malmen. S langa transpor-
ter forefoll dock orimliga med tanke péd ex-
porthamnarna i Narvik och Luled, och nir
forsvarsmakten ansdg att en jirnvdg mellan
Bohusldn och Dalarna var mindre intressant
Overgavs de storslagna tankarna.

Kung Oscar II, som var en ivrig tillskynda-
re av jarnvigsbyggen, hade ocksa lagt sig i
frigan och utlovat jarnvigsforbindelser till
Sveg och Stroms Vattudal. I avvaktan pa en
16sning av inlandsbanefragan pabdrjades 1907
bygget av strickan Ostersund-Stroms Vattu-
dal. Aven inorr piborjades bygget av en linje
frdn Géllivare sdderut till Porjus. Delar av det
pussel som skulle bli Inlandsbanan hade bor-
jat laggas.

Staten kopte pad 1910-talet upp de privata
jarnvdagarna Kristinehamn-Mora, Mora-No-
ret-Orsa och Orsa-Sveg. De kunde ddrmed
utgdra sodra delen av Inlandsbanan, hamn-
staden skulle bli Kristinehamn vid Vénern,
och nyanldggningsarbetena kunde koncen-
treras norr om Sveg.

Riksdag pa riksdag beslutade om linjedrag-
ningar och bandelar. Hela tiden forsékte man
finna 16sningar som skulle gora det stora pro-
jektet billigare. Sliprarna gjordes kortare, bal-
lastens tjocklek minskades, begagnad réls fran

linjer som byggts om for hogre rélsvikter



Invigningen av bandelen Dorotea-Vilhelmina igde rum 16 februari 1918 utanfor den

nyuppforda stationen iVilhelmina iniirvaro av bland annat landshévdingarna Hagen frin

Umea och Widén fran Ostersund. "Precis kl 12 ingade tiget in pa stationen med gisterna

vid invigningen" skrev Viisterbottens-Kuriren iett utforligt referat tva dagar senare.

anvéndes, och broarna byggdes for lagre tilla-
ten belastning.

Ar 1914 nadde banarbetet Visterbotten
da jairnvédgen drogs fran Hoting till Dorotea.
Aven vidrets makter gjorde sitt till for att
forsinka bygget. Vintern 1914 sjonk tempe-
raturerna ibland ner till -50° C.

Ar 1916 fattades slutligen principbeslutet
att hela Inlandsbanan skulle byggas, och att
arliga anslag skulle utbetalas med extra poster
for arbetsloshetens bekdmpande”. Nista del
norrut skulle byggas fran Dorotea till Volg-
sjon, eller Vilhelmina, och 1918 Oppnades
strickan Ostersund-Vilhelmina for allméin

trafik. Det drojde ytterligare fem ar innan de

68 kilometrarna frdn Vilhelmina till Storu-
mans station vid Stensele by var farbara och
nu foreslog Jarnvégsstyrelsen att arbetet skul-
le avbrytas i avvaktan pa béttre tider. Rege-
ringen delade denna uppfattning, men milt-
dra krav och positiva erfarenheter av hur
bebyggelse viaxte fram utmed jarnvdgen pa-
verkade riksdagen att besluta om jarnvags-
byggets fortskridande. De parallella arbetena
norrifran avstannade dock i Jokkmokk.

En liten bibana byggdes 1921 mellan Volg-
sjon och Malgomaj, Lovlid-Holmselehamn,
for att betjdna orterna kring Malgomajsjon.
Tagen utgick frdn Vilhelmina. Banan trafike-

rades bara i ett tiotal ar under maj-oktober

OKAND FOTOGRAF/VBM
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nér sjon var segelbar och redan 1935 revs den
upp.

Bygget av Inlandsbanan gick vidare i etap-
per. I december 1933 var vésterbottensdelen
oppen for allmén trafik. Ar 193 7 var slutligen
hela banan firdig och var d& det sista stora

jarnvéagsbyggeti Sverige inom dverskadlig tid.

Tvarbanor mellan stambanan

och Inlandsbanan

Nir stambanan var firdig och Inlandsbanan
kommit ett stycke pa vig 16pte tva jarnvéigar
istort sett parallellt genom Norrland. For att
kunna utnyttja dem maximalt krdvdes ett
antal sammanbindningsbanor. Den férsta ut-
gick frdn Forsmo vid stambanan till Hoting.
Tvé andra skulle byggas i Visterbotten.

Ett 6nskemédl var att en tvdrbana skulle
lopa via Lycksele. Sedan forslaget var lagt
drojde det tio ar innan riksdagen 1917 beslu-
tade att anldgga de tre tvdarbanorna. Inlands-
banebygget hade dd nétt strax norr om Doro-
tea. Eftersom man hade erfarenhet av jarn-
vigsknutarnas positiva samhéllsutveckling
fanns ménga forslag pa limpliga utgangssta-
tioner frdn stambanan for tvdrbanan over
Lycksele; bland annat Nyaker, Hornsjo, Van-
nds, Tvérdlund och Lillmalsjon. Slutligen be-
stimde man sig for linjen Héallnds-Stensele.
Inledningsvis ndjde man sig med en bibana
mellan Hillnds och Lycksele som var fardig
1924. Arbetet pa Inlandsbanan gick sakta och
Storuman var vid denna tid dndstation. Far-
digstdllandet av tviarbanans forldngning fran
Lycksele skulle drdja ytterligare sex &r men
1930 kunde hela linjen trafikeras fran Héllnés

till Storuman. Att knutstationen verkligen
fick betydelse visade sig snabbt i form av
industrietableringar och befolkningsdkning.
Riksdagen hade 1917 ocksd beslutat om en
tvidrbana mellan Jorn och Gubblijaure i Norr-
bottens ldn. Det hade man redan i bdrjan pa
1910-talet propagerat for i Jorns och Arvids-
jaurs ddvarande kommuner, alltsd innan det
definitiva beslutet om Inlandsbanan fattats.
I det forslag som slutligen faststidlldes var
dragningen fran Sorsele till Jokkmokk tédnkt
att gé en rakare vig forbi Kasker i Arjeplogs
socken. Foljaktligen skulle Gubblijaure vara
en lamplig knutpunkt for en tvdrbana. Forst

langtin pd 1920-talet gjordes en provstakning

g

Extra persontag

anordnas, i anledning av invigningen av Lycksele stad, frin Lycksele tll
Umeéd och Storuman den 1 januari 1945 enligt foljande tidtabeller:

LYCKSELE—UMEA: LYCKSELE-STORUMAN:
frin Lycksele — .... kI L.1S fran Lycksele
till  Arvan

144 till Umgransele

Amsele
Gladaberg

2.18 . Kattisavan
251 . Askilie .. 3.28
313 . Gunnarn . 354
3.20 . Barsele .. . 416

Hillnids ...,
fran Hillnis

till Vénnds ... . 407 o Stensele .o, 440
4.14
G UMed e 4.55

Téagen gora uppehdll for avstigande resande vid samtliga mellanlig-
gande platser utom vid Brattby gird och Grisbacka.
Ordinaric biljettpriser gilla.

SJ satte in extratig med anledning av firandet
nir Lycksele blev stad nyarsdagen 1946.

Annons i Visterbottens-Kuriren 29 december 1945.



av delstrackan Jorn-Arvidsj aur. Samtidigt kom
nya forslag pd anslutningsort pa stambanan.
Traktens malmfyndigheter var kiinda, och
fran bergméstarhall kom darfér idéer om en
tvdarbana fran Bastutrédsk till Norsjo och sedan
vidare indt landet. Tankarna p& dnnu en
malmbana avslogs av riksdagen 1924. Dess-
utom beslutades en alternativ dragning av
Inlandsbanan genom bland annat Arvidsjaur,
varfor man ocksa faststédllde tvirbanan Jorn-
Arvidsjaur. Hénsyn togs inte minst till att
Jorns samhdélle skulle lida avbrick i handels-
forbindelserna med grannkommunerna om
tvdarbanan skulle utgd frdn en annan ort. Ba-

nan 6ppnades 1928.

Elektrifiering
Ilikhet med Robertsfors-Siked Jarnvdg hade

man pé andra industribanor och lokala spar-
vigar infort eldrift via kontaktledning. Aven
om tekniken var kénd skulle elektrifiering av
alla hundratals mil jirnvdg vara en enorm
investering och erfarenheter av stordrift sak-
nades. De norrldndska &dlvarna och de goda
erfarenheterna av vattenkraftverk var emel-
lertid forutsdttningar som gynnade planerna
pa en radikal fordndring av jarnvigsdriften.
Efter experiment med elektriska lok utan-
for Stockholm 1905-07 valde Jarnvédgsstyrel-
sen Malmbanan, strickan Kiruna-Riksgrin-
sen, for en elektrifieringsanldggning. Malm-
banans trafik var helt inriktad pd tunga malm-
tdg och hér gick de storsta och starkaste ang-
lokomotiven. Ett kraftverk byggdes i Porjus-
fallen i Luledlven och togs i drift 1915. Redan
efter ett ar konstaterades elkraftens overlag-

senhet mot dngkraften. Forutom att elloken
var betydligt effektivare och starkare minska-
de underhallskostnaderna. Dessutom slapp
man import av dngloksbrénslet, stenkol.
Malmbanan elektrifierades i sin helhet,
men sedan borjade man aterigen fran sdder
med Sddra och Vistra stambanorna.
Samtidigt med denna elektrifiering krop
arbetena med Inlandsbanan med dess enklare
1941-42
elektrifierades stambanan genom Vésterbot-

banunderbyggnad vidare. Aren

ten. Nér arbetet var firdigt var Sverige dteri-
gen sammanbundet, nu med kontaktledning
over jarnvdgen, i en sammanlagd strickning
som vid denna tid var vérldens langsta.

Linjen Vdnnds-Umea elektrifierades inte
forrdn 1981, och strickan Umea-Holmsund
sd sent som 1992.

Tagmaote i Vinnis. Klockan ir fem minuter 6ver halv tre.
Det sodergiende tiget mot Mellansel, som skulle ha
avgatt 14.32, dr niagot forsenat. TAget som ir pa vig mot
Boden gor uppehall inda till 14.49. Foto ur Sveriges Jérn-

vigsmuseums samlingar.

GUNNAR LUNDH



Kronologisk 6versikt 6ver lanets jarnvagar

Robertsfors-Sikea Jiarnvig 1881-90
Ursprungligen hastbana ombyggd

for lokdrift 1890 och elektrifierad 1900.

Nedlagd och uppriven 1961.

Stambanan genom Ovre Norrland 1889-94
(Anundsjo)-Vinnis 1891
Vinnis-Hillnis 1892
Hillnis-Jorn 1893
Jorn-(Boden) 1894

Statsbanan Vinnéds-Umea-Holmsund 1896(1922)

Lokal persontrafik nedlagd 1968.

Vinnis-Umea 1896
Umea-Holmsund 1922

Statsbanan Bastutrisk-Skelleftea-
Skelleftehamn 1910-14
Persontrafik nedlagd 1987.

Bastutrisk-Klutmark 1910
Klutmark-Kallholmen 1911
Kallholmen-Skelleftehamn 1914
Inlandsbanan 1915-33

Persontrafiken nedlagd.
Overtagen 1992 av IBAB.
Gods- och turisttrafik.

Inlandsbanan kunde inte bli aktuell for el-
drift, inte heller tvirbanorna och bibanorna.
Pa dessa banor istillet levde dngloken vidare.
Sérskilda typer med lagt axeltryck anvéndes
och rélsbussen blev ett vidlbekant inslag. En
pionjir bakom dessa var Hilding Carlsson i
Umed som vilfortjant fatt sin egen historia i

detta nummer.

(Hoting)-Dorotea 1915
Dorotea-Volgsjon (Vilhelmina) 1918
Volgsjon-Storuman 1923
Storuman-Sandsele 1926
Sandsele-Blattnicksele 1927
Blattnicksele-Sorsele 1929
Sorsele-(Arvidsjaur) 1933
Statsbanan Lovlid-Holmselehamn 1921

Allman trafik 1924. Nedlagd 1933 och uppriven.

Statsbanan Hillnds-Storuman 1922-30
Persontrafiken nedlagd 1992.

Hillnids-Amsele 1922
Amsele-Lycksele 1923
Lycksele-Umgransele 1926
Umgransele-Askilje 1927
Askilje-Storuman 1930
Statsbanan Jérn-Arvidsjaur 1926-28

All trafik nedlagd 1990.
Jorn-(Glommerstrisk) 1926
Boliden-Slinds Jirnvig 1929-33

Trafikerad av SJ.
Nedlagd 1991 och uppriven 1993.

Boliden-Slind 1929
Skelleftehamn-Ronnskir 1933
Nedldggningar

Sveriges jarnvagsndt nadde sin storsta ut-
bredning pa 1930-talet. Manga privatbanor
borjade dock fad problem och en dveretable-
ring medforde att de konkurrerade ut varan-
dra. Parallellt med utbyggnaden av den ’sis-
ta”jarnviagen, Inlandsbanan, forsvann darfor

sparmil i form av upprivna banor. Riksdagen
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fattade 1939 beslutet att privatbanorna -
med undantag for bruks- och industribanor -
skulle 16sas in av staten. Denna fordndring
genomfordes ndrmast fullstindigt under 1940-
talet, och statsbanenétet kom dérigenom att
mer dn fordubblas.

Lonsamhetsproblemen kvarstod emeller-
tid. En tid prdglad av jirnvdgsnedldggningar
foljde och 1963 togs riksdagsbeslutet att alla
olonsamma jarnvdgar skulle liggas ned och
rilsenrivasupp. loch med den dkande biltra-
fiken var SJ tvunget att hoja hastigheten for
att f4 resendrer. Antalet stopp minskades och
manga stationer lades ned.

I Visterbotten fanns inga banor att 6verfo-
ra pa staten, diremot problem med l6nsam-
heten. Reguljar lokaltrafik Umeé&-Holmsund
och Skelleftea-Skelleftehamn forsvann 1958.
Inlandsbanan hade aldrig varit 16nsam, men
eftersom den var byggd av politiska skél syn-
tes en nedldggning motbjudande. Strickan

Den 6kande biltrafiken forvirrade
lonsamhetsproblemen for SJ.

Umed ijanuari 1951.

Mora-Lesjofors lades dock ned 1969 och
1985 foljde resterande stricka av den sddra
delen ner till Kristinehamn. Godstrafik upp-
horde ocksa pé flera delstrickor, bland annat
Vilhelmina-Dorotea 1975.

Uppdelning i SJ och Banverk

- IBAB och ITAB

Kungliga Jarnvigsstyrelsen hade sedan 1888
dettotala ansvaret for de statliga jdrnvégarna.
Statens Jarnvdgar skulle bade anldgga och
trafikera statsbanorna. SJ hade alltsedan
1950-talet problem med I6nsamhetskraven.
Detstod s smaningom klart att det var omdj-
ligt att bedriva 16nsam jarnvégstrafik och
samtidigtunderhalla infrastrukturen. Riksda-
gen tog darfor 1988 det historiska beslut som
fullkomligt foérdndrat forutsdttningarna for
jarnvégstrafik. Statens Jarnvégar delades upp
i ett anslagsfinansierat verk med ansvar for

banorna, Banverket, och ett affirsdrivande
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Ar 1938 hade det svenska jirnviigsniitet sin storsta utbred-
ning med sammanlagt drygt 16 000 km spar; motsvarande
tal 1994 ir 11 000 km. For Norrlands del dr det godstrafiken

som dominerar. Ur Visterbottens-Kurirens arkiv.

verk med l6nsamhetskrav for trafiken, SJ. Syf-
tet var ocksa att forbereda for en avreglering.
Jarnvédgsnitet delades upp i Malmbanan,
Inlandsbanan, stomjarnvagar (i huvudsak de
gamla stambanorna med storre f.d. privatba-
nor) samt ldnsjirnvdgar. Tvdrbanorna Hall-
nds-Storuman och Jorn-Arvidsjaur blev ldns-
jarnvigar. Ar 1990 upphorde all trafik pa den
sistndmnda och en bit in pa 1990-talet upp-
horde persontrafiken mellan Héllnds och
Storuman, busstrafiken tog over definitivt.
Betriffande Inlandsbanan kom regeringen
till slut fram till att trafiken borde laggas ned.
Nedldggningshotet fororsakade en massiv

uppslutning bakom ett bevarande. Efter re-

geringsskiftet dverldts Inlandsbanan 1992 till
ett bolag, IBAB, dgt av inlandsbanekommu-
nerna. Satsningar skulle goras pa gods- och
turisttrafik i regi av ett trafikbolag, ITAB.
Statens ansvar har dock fortsatt genom till-
skjutna medel och fér nédrvarande utreder
Riksantikvariedmbetet om Inlandsbanan skall
bevaras av kulturhistoriska skal.

Nysatsningar pa jarnvag - Botniabanan
Inlandsbanan blev inte det sista stora jarn-
viagsbygget i Sverige. Jirnvdgen &r ett miljo-
vénligt transportalternativ och d energin kan
produceras inom landet dr den i ett ldngre
perspektiv ocksa ekonomiskt 16nsam. Ifraga-
sidttandet av jirnvdgen har 6vergltt i en mas-
siv nysatsning. Dubbelspar, omldggningar
och nya strickor har byggts i en omfattning
som fatt stora delar av jarnvagsnitet att bli
byggarbetsplatser. Samtidigt har SJ satsat pa
snabbtdgstrafik med X 2000. Jirnvdgen gar
starkt in i nédsta artusende.

Visterbottens ldn har dnnu inte sett mycket
av nysatsningarna men vanan att vénta pa sin
tur finns vil kvar. Savil spar, kontaktledning
som Inlandsbanan kom hit som de sista ldn-
karna mellan sdder och norr.

I stromningarna av nya jarnvigssatsningar
ser det ocksa till sist ut som att en kustbana
kan forverkligas frdn Sundsvall till Umea.
Projektet Botniabanan ingar i Banverkets stom-
nétsplan och drberdknad att vara firdig 2006,
150 ar efter det att den forsta jarnvigen dpp-
nades i Sverige. Forhoppningsvis blir banan
inte den sista ldnken i det svenska jarnvégs-

nétet.



Persontiget Boden-Ange 1952

SUNE JONSSON

Stationen i Vinnis.
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Jarnvag och samhallsbildning

EVA VIKSTROM

"Jarnvagarna drogs fram genom skogarna och var diken

med rdlsblinkande botten nere i det moérkgroéna, vagiga féaltet.

Det fanns ingen horisont har som inte var skog. Skogen stréok

kring byarna och myrarna och upp pa bergknallarna, den stod

pa lur eller pa vakt framme vid gardarna och gav oro eller vila

och lugn. De som byggde jarnvagarna var val i grund och botten

man som ldangsamt banade sig fram genom skogarna for att

komma ut till myrarna, och bakom myrarna fanns det en skog till,

om det inte var fjall."

Eyvind Johnson har givit bilden av jirnvégs-
rdlsen som sakta banade sig fram genom
Norrlands skogar, myrar och fjill. Den finns i
Slutspel i ungdomen (1937), sista delen i ro-
mansviten Romanen om Olof. Rallarsonens
ungdom formas av situationer och stimning-
ar i jirnvdgarnas norrbottniska landskap péa
1910-talet, sdrskilt Boden med omnejd.

D4 var jarnvdgen dnnu ett nytt transport-
sdtt som férenade méanniskor och landsidndar,
producenter och konsumenter. Over hela
landet byggdes samhillen vid stationerna i
jarnvégstransporternas och jirnvéigsresandets
tjdnst. De beskrivs gérna som hastigt upp-
smillda nybyggarsamhillen pa myrar och

gédrden. Ménga stationssamhéllen dr emeller-
tid dldre orter som expanderade med jarnva-
gen. Stationsorterna i Ovre Norrland ér ofta-
re sddana historiska orter &n nygrundade sam-
héllen.

Norra Stambanan drogs ndgra mil inat lan-
det och stationerna lades ett stycke fran dldre
bebyggelse och intill en korsande landsvig.
Byar som Nyéker och Hillnds blev mindre
stationssamhéllen. Degerfors kyrkplats blev
Vindelns samhille med centrum kring statio-
nen. Vinnés och Jorn 4r nygrundade samhél-
len vid stationer ca en halvmil frdn de gamla
kyrkplatserna. Under byggnadstiden i Jorn

kallades platsen “Ettusentva” av rallarna, en



Stationshuset i Vinnis ir timrat ifornnordisk stil med drakhuvuden och andra utsmyckningar.
Det ritades av SJ:s arkitekt Folke Zettervall och invigdes 1894.

FANNY LILJIEGREN/VBM
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n Titort med minst 500 inv. 1950

+  Titort vid jarnvig

i Tatort som utvecklats ur kyrkplats

4 Titortvidjirnvig som utvecklats ur kyrkplats

— Jimvig

\Sorsele

* Jomn

»

Bastutrisk
"Skellefted

Vilhelmina
Dorotea Hillnds

Isele

100 km

Karta av Eva Vikstrom efter Gerd Enequist, "Titorternas

och landsbygdens niringstyper”, Atlas éver Sverige (1957).

provisorisk namngivning efter avstandet fran
Stockholm. Avstandsuppgiften blev kvar pa
stationsskyltarna; lakoniska inskrifter om vél-
diga avstdnd som Overbryggas av Nordpilen.
Bastutrédsk dr en nyetablering frdn 1890-talet,
beldgen ca en halvmil fran byn Bastutrdsk och
vid landsvdgen Skelleftea-Norsjo. Viannis,
Hillnds, Bastutrdsk och Jérn blev jarnvigs-
knutar, dir bibanor eller tvdrbanor utgick
frdn stambanan.

Inlandsbanan férbinder i huvudsak lapp-
markens gamla kyrkplatser. Hir satsade SJ pd
att stdrka befintliga sockencentra, dvs. Doro-
tea, Vilhelmina och Sorsele. Detsamma gél-
ler Lycksele vid tvdarbanan. Storuman blev
det enda nya storre stationssamhiéllet och
ersatte ddirmed Stensele som bygdens huvud-
ort. Vid Inlandsbanan finns heller inte samma
uppdelning mellan kyrkligt och merkantilt
centrum som i samhéllena vid stambanan.

Stationssamhéllena kompletterades omsider
med annexkyrkor. P4 1950-talet uppfordes
kyrkor i centrala Bastutrdsk, Jorn och Vin-
nds. Storuman fick en kyrkkéta 1974.

Aven i andra delar av landet har gamla
sockencentra blivit jairnvdgssamhillen, t.ex. i
Dalarna. Jamforelserna forsvaras dock av
olikheter i ortsstruktur och sockenstorlek.
Ovre Norrland har stora socknar och linga
avstand mellan kyrkplatserna. Flertalet dldre
kyrkplatser blev tdtorter och ofta kommun-
centra. I dldre tid gav kyrkstdder draghjilp,
senare gjorde jirnvdgen det. I de smé socknar-
nas Sverige, frimst Viastergotland och Skane,
finns det langt fler kyrkplatser &n tdtorter och
jarnvigsstationer. Ortsstrukturen dr inte lika
tydlig som i norr. Jordbruksslédtternas sta-
tionssamhéllen utmérker sig annars for gigan-
tiska betongsilos som syns vida omkring och
markerar ortens roll som serviceort for jord-
bruket. 1 Bergslagen gav jarnvidgarna nya
transportmdjligheter for jirnbruk och gruvor.
Det finns alltsd regionala variationer mellan
jarnviagssamhillen som beror pa skillnader i

bebyggelse och néringsliv.

Jarnvag och stationssamhallen

Statsbanenitet med tillhorande byggnader
var en stor statlig byggnadsoffensiv i 1800-
talets Sverige. Byggnaderna ritades vid Sta-
tens Jarnvégars Arkitektkontor. Har var ma-
joren AdolfWilhelm Edelsvard (1824-1919)
chefsarkitekt aren 1855-95. Militédrer spela-
de en viktig roll i tidens stora byggprojekt, det
géller t.ex. bade Gota kanal och Karlsborgs
fastning samt de statliga jadrnvigarna.



Nytorget i Vinnds i borjan av 1900-talet.

Edelsviard var dven en av sin tids ledande
skribenter i byggnadsfrigor. Han skrev bra
och har citerats flitigt i litteraturen om 1800-
talets stora jarnvagsprojekt. Flera artiklar fran
1850- och 60-talet handlar om jdrnvégarnas
betydelse for landsbygdens utveckling. Edel-
svird trodde pa expansion och modernisering
i jirnvdgens spar. Men utvecklingen kunde
ocksa ga overstyr och sluta i kaos. En postitiv
utveckling forutsatte forebilder och styrme-
del. Edelsvdrd hade denna praktiska reform-
vilja, samma reformanda som priglade 1860-
talets representationsreform, kommunre-

form, néringsfrihetsreform etc. Han publice-

rade bland annat ett forslag till stadsplan och
ett projekt till ett mindre hotell, bada 1859.
De var tinkta for landsortsstdder och platser
vidjdrnvéagsstationer, alltsa platser som forvin-
tades expandera genom jarnvagsforbindelser.
Stadsplanen var en idealplan dir jarnvégs-
stationen sattes i centrum for ett langstrackt
samhille utmed jarnvdgen. Stationshuset till-
delades samma huvudroll i ett nygrundat sta-
tionssamhdille som rddhusetiéldre stider. Van-
nés, Jorn, Bastutrdsk och Storuman nybyggdes
pé nédra nog jungfrulig mark. Héar fick stations-
husen den bade praktiskt och symboliskt be-
tingade huvudroll som Edelsvérd anvisade.
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Nir jarnvdg drogs till dldre orter brukade
bangardsomrade och station liggas i bebyg-
gelsens utkant. Detkan vise i Vilhelmina och
Umed, dir ortens huvudbyggnad &r kyrkan
resp. radhuset.

"Den frihet och de fordelar, man i allmén-
het har a landsbygden vid val af plats for en
husbyggnad, forefinnas sdllan vid jarnvags-
byggande, allra minst hvad betraffar sjdlfva
stationshuset. Detta skall ldggas ungefér vid
midten af den ldnga horisontala terrdng, som
maste tagas eller bildas till bangardsplan..."
skrev Edelsvird 1906 i en dversikt 6ver hus-
byggnaderna under hans chefstid. Beskriv-
ningen passar in pa en rad nygrundade sta-
tionsorter. I Vannds, Jorn och Storuman mo-
ter langstrickta bangardsomraden i flack ter-
ring med byggnader lagda parallellt med ba-
nan. Stationshus, jirnvdgshotell och bostills-
hus bildar en arkitektonisk ensemble, station-
somradets fasad mot samhillet.

Vi moéter ocksd problem med att bygga i
flack, ibland foga bérig terrdng. I en by fore-
drog man torra och vildrinerade byggnads-
platser. Det kunde man inte alltid gora i ett
nytt stationssamhélle. Jorn har t.ex. haft svar-
l6sta problem med vattensjuk mark kring
Grundtrdskan som korsar jirnvdgen mitt i
samhillet.

Overhuvudtaget var problem kring vigar,
vatten och avlopp de virsta stotestenarna i
vixande smasamhillen frdn 1800-talets slut
till mitten av 1900-talet. Darfor bildades ofta
municipalsamhille for att hantera tétortspro-

blemen.

Bebyggelsen

Perioden fran 1890-talettill 1910-talet var en
grundartid d& bebyggelsen fick sina huvud-
drag. 1890-talets nya stationsorter fick ndgon
form av regleringsplan som angav ldgen for
gator och rejilt tilltagna tomter enligt rut-
ndtsprincipen. Gatan framfor stationshuset,
pé Ostra sidan av bangarden, blev huvudgata.
1J6rn heter den Jarnvégsgatan, i Vannis res-
pektive Bastutrisk Ostra Jirnvigsgatan.
Landsvagen blev ocksa ett viktigt strak, sdsom
Fallforsvdgen i Vannds. En torgbildning ska-
pades vid ett vidgkors eller pd ett utsparat
kvarter. Bangardsomradet blev vattendelaren
mellan centrum pé ena sidan avjarnvigen, pa
samma sida som stationshusets entré. Lands-
viagen forde over till den enklare trakten péa
“andra sidan jairnvdgen”. Med tiden vixte be-
byggelsen ocksd dér och ibland forskots cen-
trum dit.

Grundartiden 1 Vinnds har en sérskild
klang, eftersom den sa starkt kretsar kring en
enskild person; ingenjoren, nivelloren vid SJ
m.m., Jakob Rieck-Miiller (1859-1934).
Han hade 1891 forvédrvat den hemmansdel i
Nyby dér stationen inom kort skulle anldggas.
Till initiativet bidrog ryktena om ett blivande
militdrt 6vningsldger i Nyby. Rieck-Miiller
ritade en regleringsplan efter Edelsvirds
monster for hemmanet, sdlde tomter inom
municipalsamhéllet (bildat 1900) och blev
dess starke man. Han anlade dven édngsag och
6lbryggeri. Familjen bodde dren 1895-1902 i
en villa i Vannids och ldmnade sedan orten.
Traditionen tillskriver honom bade mark-
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spekulantens girighet och samhéllsbyggarens
framsynthet, och han har kommit att personi-
fiera allt det storvulna som jarnvégens fram-
dragande genom skogarna innebar. Hustrun,
forfattaren Maria Rieck-Miiller, har skildrat
familjens ’rallarliv”’ under stambanebygget i
romanen Flyttfaglar (1905). Forfattaren ser
jarnvigsfolket som kulturbdrare men ut-
trycker ocksé tvivel pd drommen om Fram-
tidslandet. Det &r inte frdga om en perspek-
tivlds utvecklingsoptimism, lika litet som hos
Edelsvérd. Jarnbaneingenjoren framstir som
initiativrik och entusiastisk, men inte sarskilt
uthéllig i sina foretaganden.

Under aren fram till forsta vérldskriget

byggdes handels- och hantverkargérdar, post-

Ingenjor Rieck-Muller pa
sitt kontor i Villa Fagerli
tillsammans med

tvillingarna Lindstrom.

och bankhus, hotell och néringsstéllen i sta-
tionssamhéllenas mest attraktiva ldgen. De
forsta skolhusen byggdes, gérna sé att de kun-
de ses pa langt hall 6dver horn; beprovade
grepp for att hoja offentliga byggnaders sym-
bolvdarde i stadsbilden. I dag &terstar inte
mycket av denna “Storgatsbebyggelse”, av de
stora, friliggande trihusen med sina mer eller
mindre rikt utstyrda fasader i tidens fria tré-
stilar och ljusa oljefdrger. Sekelskiftets bebyg-
gelse foljer ett stadsméssigt monster fran tra-
stdderna Umed och Skellefted. Samma arki-
tektoniska ideal tillimpades ndr kyrkplatser
som Lycksele, Vilhelmina och Nordmaling
vaxte till tdtorter. Perioden priglas ockséd av

brytningar mellan agrart och stadsméssigt
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byggnadsskick. Likadana rodfdrgade bostads-
hus och uthus som i byarnas bondgardar lag
sida vid sida av mer stadsméssiga byggnader.

Stadsmassig bebyggelse

- gransdragning mellan stad och land
Municipalbildningens betydelse kan diskute-
ras, dvs. utfallet av ansatserna att styra ut-
vecklingen. Inom municipet tillimpades helt
eller delvis samma lagstiftning som istdderna,
fraimst hélsovards- och byggnadslagstiftning.
Det innebar bland annat bygglovsplikt. Men
bebyggelsen blev likartad inom och utanfor
municipets grinser, och de sanitdra proble-
men lika omfattande. Det innebar inte att de
juridiska medlen var verkningslésa. Hélso-
vardslagstiftningen har sdkert betytt mest.
Provinsialldkarna drev en stindig kamp mot
sanitdra missforhallanden, sérskilt nidr det
gillde hantering av matvaror och skdtsel av
latriner. Klagomalen dver snusket kan verka i
overkant i dag, men pa den vigen etablerades
en forebyggande hilsovard.

Det finns ocksé en social sida av munici-
palbildningen, minst lika viktig som den juri-
diska. Den stadsméssiga bebyggelsen marke-
rade en skillnad mellan samhélle och omgi-
vande landsbygd, drog grinser mellan inva-
narna i samhéllet och socknen (landskommu-
nen). De forndmsta gérdarna beskriver en
social forskjutning, fran det bondskt lantliga
till det borgerligt stadsméissiga.

Det géllde sirskilt om municipet upphdj-
des till koping och brots ut ur landskommu-
nen, som i Vidnnds 1928. I ett jubileumstal

1953 berdrde 6verldrare Palmer Astrom de

olikheter mellan samhillet och socknen som
hade foranlett kdpingsbildningen:

Samhdllets befolkning utgjordes huvud-
sakligen av befattningshavare vid SJ,
post och telegraf, handelsidkare och
ddrmed jamforliga befolkningsgrupper,
under det att Vinnds socken i ovrigt
vore en jordbrukskommun. De kommu-
nala uppgifterna voro visentligen olika.
Samhdllet hade ett starkt behov av
forbdttrade anordningar i mera stads-

mdssig riktning.

Samma motiv anfordes 6ver hela landet. Ko-
pingsgrinsen blev till en social grins. Véannis
hade grundats av en fargstark jarnvigsingen-
jor. Efter hans avflyttning tog de lokala kraf-
terna vid, frimst jarnvdgsfolk, kdpméan och
larare. Védnnés blev ocksa ett av ldnets forsta
och starkaste socialdemokratiska fasten. Det
var SAP som drev képingsfrdgan och som snart
fick en ledande position som inte hade varit
mdojligt i den bondedominerade socknen.
Omkring 1920 var grundartiden over.
1920- och 30-talen kan beskrivas som ett
etableringsskede eller en konsolideringsfas.
Det vildvuxna och rustika fick vika f6r mel-
lankrigstidens svenska landsbygdsmoderni-
tet. Konsum moderniserades och var ofta
ortens forsta byggnad i funkisstil. P4 det insti-
tutionella planet mérktes det bland annat i
modernisering av skolhus och uppférande av
vardbyggnader. Samhillena fick stadsplaner
som pé tidens karakteristiska sétt fogade sam-
man den spridda eller glesa bebyggelsen till



smé tridgardsstider. Aldre samhillskirnor
fortdtades med egnahem och mindre bostads-
och affdrshus. Vattenledningar drogs och gator
ordnades. Tradplanteringar pad tomter och
utmed gator tog sig och blev volymbildande.
Nya egnahemsomrédden i periferin gav nya
arsringar och ndstan nygrundade samhillen

fick en historia.

Bilsamhallet

P& 1940-talet etablerades det svenska folk-
hemmet i stad och land. De viktigaste ingre-
dienserna var bostdder, affirshus och skolor.
God bostad, 6kad varukonsumtion och grund-
skoleutbildning blev vélstaindsmarkdrerna
framfor andra.

Enfamiljshus eller smahus blev normalbo-
stad i mindre orter, men &verallt byggdes
ocksa storre flerfamiljshus, de forsta under
andra virldskriget. Ett exempel dr Myran i
Vinnis, ortens forsta moderna bostadsomra-
de med bostadsritter i Riksbyggen. De forsta
husen omfattade fem tvavaningshus av trd
frdn 1943-44. Omradet utvidgades 1949-51
med tre trevaningshus i putsad lattbetong.
Lagenheterna hade modern standard med
tvittstuga i kdllaren. Trevaningshuset av sten,
trevaningslimpan, blev folkhemmets karak-
tarsbyggnad. Hustypen betecknar stenbyg-
gandets genombrottitristdderna. Efter andra
vérldskriget byggdes storre bostadshus, af-
farshus och offentliga byggnader oftast i sten.
Flerfamiljshusen forblev sig ganska lika in pa
1980-talet, dven om takform, fonstertyper
och fasadmaterial fordndrades.

Folkhemsepokens viktigaste kommunika-
tionsmedel blev bilen. Den fordndrade be-
byggelsen pa ett helt annat sétt d4n jirnvédgen
hade gjort. Bilen var inte samhallsgrundande
utan péverkade befintliga samhillen genom
breddade och asfalterade gator, parkerings-
platser, nya trafikleder och rondeller for ge-

nomfartstrafik utanfér samhaéllscentra. Varu-

Inget annat kommunikationsmedel har som bilen forindrat

bebyggelsemonstren. Bilden frian efterkrigstidens Vilhelmina.

huset blev 1960-talets signum. Mindre orter
fick i regel en ensemble av tvé ldga varuhallar
i fabriksstil for ICA och Konsum med tillho-
rande parkeringsplatser. Trafikytorna togs
gérna till for stort och spatiost i forhallande
till den befintliga bebyggelsen. Egnahem,
varuhallar och trevaningshus séag allt 6dsliga-
re ut dir de stack upp ur de vidstrickta

asfaltoknarna.
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Den dér vildiga framstegstron borjade urhol-
kas redan pd 1960-talet, men riktigt tydlig blev
vil inte den ekonomiska krisen forrdn pa 1990-
talet. Folkhemsepokens véldiga ombyggnad av
Sverige avmattades pa 1970-talet. Bygghaus-
sen pa 1980-talet syntes mest i stiderna, i nya
kontor och affirskomplex. I Visterbotten ex-
panderade Umed i forsta hand. Orter med
pendlingsavstand till Umeé fick del av denna
expansion, i Vanndsby och Viénnis t.ex. vixte
villaomradena. Nybyggandet fick en begransad
omfattning och samhillenas centra priglas
dnnu mycket av 1970-talet dven om ansatser
gjorts for att skapa en tdtare centrumbildning.

Samhéllsférandringar har férenats med
nya kommunikationsmedel: indutrialismens
tag, vélfirdssamhallets bilar och nutidens flyg-
plan. Av det jirnvdgsnét som fanns omkring
1940 har stora delar forsvunnit eller antalet
tagforbindelser dragits ner. Nu pa 1990-talet
fortsdtter jairnvagsbyggandet, frimst genom
upprustning av befintliga banor. X 2000-
tagen nédstan flyger fram. Hér fordndras land-
skapet genom nya stora installationer i stédllet
for de gamla blygsamma jarnvédgskorsninga-
rna. Busstrafikens anslutning ordnas genom
nya busstationer. Anhalterna vid Umed nya
busstation kallas “gates” och stationen verkar
vara modellerad efter en modern flygplats.
Flyget anslar tonen ocksa har.

Varken dessa installationer, Botniabanan,
flyget eller E 4:an 4r samhéllsgrundande pa
samma sitt som 1800-talets jarnvégar.

I dag har stationssamhéllen som Vinnis,
Bastutrdsk och Jorn ett sekel pa nacken, men

stir inte langre i hdndelsernas centrum. Indu-

strisamhiéllet gar tillbaka och stora forhopp-
ningar knyts till hogskoleutbildning som bas
for tillvixt. Byggnader for universitet och
hogskolor samt vig- och broanldggningar ar de
ledande offentliga byggnadsuppgifterna pa
1990-talet. Idéer och trender skapas i storsté-
der, inte i 1800-talets stationssamhéllen dven
om dessa dr hdndelsernas centrum for inva-
narna och for bygden. Landsbygden éar inte
lingre bara byar och skog. Stationssamhiélle-

na ér viktiga inslag i vara dagars landsbygd.

Stationshusen

Det érinte svart att definiera karaktiarsdragen
1 stationssamhillena. Vi behdver bara ater-
vanda till utgangspunkten, till bangardsomra-
det med stationshus, jarnviagshotell, lokstall,
godsmagasin, vattencisterner, personalbosti-
der och dvernattningshus. Det finns mycket att
sdga om detta men i det har sammanhanget far
det rdicka med en kort exposé dver de byggna-
der som ir dgnade resendrerna, alltsa stations-
hus och jarnvigshotell.

De visterbottniska stationshusen dr upp-
forda av SJ vid banor anlagda av SJ, till skill-
nad frdn mellersta och sddra Sverige med
bade statsbanenit och privata banor. Under
Edelsvirds tid uppfoérdes totalt 5 725 hus-
byggnader vid SJ, bland annat 1 709 ban-
vaktsstugor och 297 stationshus. Om vi inbe-
riknar byggnader vid privata banor blir anta-
let svenska stationshus frén tiden langt storre,
fordubblat eller flerdubblat mé vara osagt.

Stationshusen utgjorde drygt 5 % av det
totala husbyggandet inom SJ, men de tillhor-

de de viktigaste. Stationshuset blev den for-



Det numera rivna stationshuset i Hornsjo, tillhor den sa kallade Héllnasmodellen.

Det ir ritat av A.W. Edelsvird. Foto ca 1920.

nidmsta offentliga byggnaden i ett nytt sta-
tionssamhille. Edelsviard skilde mellan de
“enkla och landtliga byggnaderne” och "mera
betydande byggnader”, i huvudsak trihus for
landsbygdens stationer och stenhus for stider
och stadslika samhillen. For att sinka bygg-
nadskostnaderna anvindes typritningar eller
modellhus. Av de 297 stationshus fran aren
1855-95 var 87 st. unika hus och 210 st.
byggda efter 41 modellhus. Typhustanken
tycks ha l&nats fran fortifikationen dér typrit-
ningar ldnge anvénts for att bygga t.ex. militd-

ra bostdllen med varianter for personal av

olika rang. Ser man till det samlade byggnads-
bestandet blev individualiteten stor, trots
modellhusen. Vid privata banor anlitades
ofta en arkitekt for att utfora typritningar till
stationshus av olika klasser utmed banan.
Stationshusen utmed t.ex. en bana i Vister-
gotland blev likartade, men variationerna ba-

norna emellan betydande.

Héallndsmodellen

I Viasterbotten mérks Héllnds- och Viannés-
modellerna. De ger ocksd en god bild av
1800-talets arkitekturtdnkande inom SJ:

ALBIN ERIKSSON/VBM
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Nérmast norr om Storvik vid Asham-
mar byggdes 1876 ett mindre tvdvdnings
stationshus af'trd med den enkla rek-
tanguldra formen iplan. Denna lilla
billiga och dndamalsenliga typ, efter
hand betydligt tillékad i storlek och for-
biittrad i detaljer, blefmycket tillimpad
vid norrldindska stationer och nddde
1892 i Hdllndsmodellen sin fulldndning.

(Edelsvird 1906)

Haéllndsmodellen uppfordes vid hela 43 sta-
tioner. Exteriort har huset féltindelad panel
som indelas av lister, former som ocksa moter
i den samtida Storgatsarkitekturen. Huset
har en sluten sexdelad plan i tva vaningar
med vind - trafikvaning inedre planet och en
bostad pd dvervaningen. Tonvikten lades pa
resendrens rorelse fran entrésidans vestibul,
genom huset till perrongen pa andra langsi-
dan. P4 de rykande anglokens tid uppehdll

man sig inte gérna lingre stunder pa perrong-

Expedition 3 Klaee

Dam- Wnteal

toalett!

Biljett

IForstuga

10 fot

Stationen i Hillnis. Renritad plan av nedervaningen.
Arkitekt A.W. Edelsvird 1892. SJ:s ritningssamling,
Riksarkivet.

en, utan gick direkt fran stationshuset till
taget. Nedervaningens vénstra del upptogs av
tjdnstelokaler, mittpartiet och den hdgra de-
len var d4gnade resendrerna. I vestibulen kdpte
man biljett och ldmnade resgods. Sedan gick
man in i ndgon av de tva véntsalarna, av l:a
och 2:a klassen rakt fram, av 3:e klassen inn-
anfor ett genomgéingsrum till héger. Har
fanns dven trappan till dvervaningens stins-
bostad. Planeringen av lokaler for tdgresande
forutsatte ett resande, vdntande och dvernat-
tande i enlighet med ekonomiska villkor och
sociala koder iindustrialismens klassamhélle.
En damtoalett fanns vid 1:a och 2:a klassens
viantsal. I dvrigt var avtrddena beldgna i sepa-

rata byggnader.

Vannasmodellen

Edelsvird ville gdrna bygga mer “nationellt’]
med synligt timmer och friare plan, men det
blev dyrare dn t.ex. Héllndsmodellen. Pa
1890-talet blev ekonomin béttre och det for-
sta stationshuset i fornnordisk stil uppfordes i
Mellansel. Edelsvird skrev 1906:

Vid Jom tillimpades likvdl Mellansels-
modellen men med betydliga modifika-
tioner i detaljer och utarbetning till vin-
nande afminskad kostnad. Stationshu-
sen vid Vinnds, Boden... och Gillivare
dro dfven tvdavdnings trdihus ifriare be-
handling med irreguljir anordning. Det-
ta dr ocksd fallet med den s.k. Byskemo-
dellen..., smd envanings stationshus
med héga tak och bostdillsligenhet d vin-

den, hvilken kommit till anvindning vid
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Jiarnvigs- och busstationen i Umed ca 1930. Den pampiga stationen ir ritad av SJ:s arkitekt

Folke Zettervall och ligger som en pendang till ridhusetiandra inden av Radhusesplanaden.

Numera for stationen en tynande tillvaro, avskuren av genomfartstrafik och Atminstone utifran

sett dominerad av en hamburgerrestaurang.

foljande tio stationer, ndmligen Mo,
Sjdlevad, Tviralund, Ektrisk, Astrdsk,
Storlangtrisk, Byske, Gammaltrisk,
Brinnberg och Hednoret. Dessa 13 ofre
Norrlands stationshus visa sig som gam-
malsvenska timmerhus, somligstides

med ndgotfornnordisk anstrykning.

Viéanndsmodellen fick den rikaste utform-
ningen. Den anvédndes i Vinnds, Boden och
Jonsered utanfor Goteborg. Vénnis station
ritades av en ny medarbetare vid SI:s arki-
tektkontor, arkitekten Folke Zettervall
(1862-1955). Han anstidlldes 1890 och var
kontorets chef aren 1895-1931. Huset har

accentuerad timmerverkan, blindarkader och

drakslingor. De rustika motiven understryks
av fargsidttningen i tjarbrunt med detaljer i
rodbrunt. Zettervall forknippas annars frimst
med stationshus av sten, sobra jugendbygg-
nader med vackra ornament och material-
kombinationer, t.ex. rott och glaserat tegel
och puts i exteridrer, kakel och morkt trd i
interidrer. Stationshusen i Umea och Sunds-
vall 4r goda exempel.

Zettervalls trahus star emellertid inte sten-
husen efter. Det rustika har en sparsmakad
elegans. Intresset for det gammalsvenska och
fornnordiska hade dnnu inte lett till ansatser
att karakterisera det regionala. Timret defi-
nierades inte som norrldndskt utan passade

dven i Jonsered. Kanske finns det 4ndad en
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Vinnis station. Dekorering av I& Il klass viintsal.

SJ:s ritningssamling. Riksarkivet.

korrespondens mellan det rustikt triméssiga
och forestdllningen om det norrldndska gul-
det, om jarnvdgen som banar sig genom &de-
marker, dver dlvdalar med lidbebyggelse och
stolta horisonter.

Stationshusen enligt Vanndsmodellen har
mera langstrickta proportioner 4n Héillnésty-
pen. Grundprincipen dr dock densamma;

tjdnsterum och véntsalar pa 6mse sidor om en

Arkitektkontorets uppgifter innefattade stort som smatt.
En betydelsefull detalj var stationshusens flaggor. De var
tretungade efter mdnster av 6rlogsflaggan, men idet gula
krysset syntes pa bada sidor en vit rektangel med ett loko-
motiv malat i oljefarg. Statens flaggor &ndrades omkring
1894. Stationsflaggans lokomotiv forsvann och som ny
symbol valdes jarnvagsemblemet, ett kront bevingat hjul

i forgyllining.
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passage i mitten, fran vestibulen via 1:a och
2:a klassens vintsal och en forstuga ut pa
perrongen. Interidrerna var ockséd likartade
genom en fast inredning med panelklddda
viggar, bradgolv, spegeldorrar och kaminer.
Omsorgen om detaljutformningen framgar
t.ex. av ritningen till dekorering av l:a- och
2:a-klassvintsalen i Vénnds. Mot viggens
boasering star en murad spis med jirnkamin.
Spismuren pryds av blommdnster och Vis-
terbottens landskapsvapen.

"Det utvecklingsbara stationshuset"

Nir Zettervall tilltrddde chefsposten vid arki-
tektkontoret 1895 var stationsbyggandet vid
stambanorna i huvudsak avslutat. Men om-
byggnader gjordes och nya stationshus upp-
fordes vid nya och forvidrvade banor. I borjan
av 1900-talet utvecklades modellhussyste-
met till ett modulsystem som kallades “det
utvecklingsbara stationshuset”. Har kunde en
mindre stationsstuga byggas ut till ett sta-
tionshus. Hér frangick man &dven systemet
med véntsalar av olika klasser och toaletter
installerades i stationshuset. Dessa hustyper
finns i stationshusen vid Inlandsbanan och
tviarbanorna. Husen har en “svensk” syftning
pé ett annat sdtt 4n 1890-talets stationshus.
De tillhor natonalromantikens storhetstid pa
1910- och 20-talet. Nu priglades 1900-talets
uppfattning om regional sédrart och land-
skapskaraktidrer i landsbygdens byggnads-
skick. Husen é&r oftast rodfirgade panelhus
med villakaraktdr, i Dorotea och Vilhelmina
med branta tak med frontespiser och takfallet

neddraget Over perrongen. Storumans sta-



tionshus har en mera robust uppsyn med
synligt timmer och flackare tak.

Folke Zettervall eftertriddes som chefsar-
kitekt vid SJ av Birger Jonson som hade den
positionen dren 1931-56. Jonson ritade tre
stationshus i 30-talsfunktionalistisk stil, bland
annat det intressanta stationshuset i Falko-
ping. Stationsbyggandets storhetstid var an-
nars forbi och ombyggnader dominerade. De
storsta insatserna kom att gélla byggnader for
rullande materiel och godshantering.

Jarnvagshotellen

Christina Palmgren Rosenqvist berdttar i me-
moarboken En uppkomlings dagbok (1990] hur
farmodern tog emot Overnattningsgéster vid
Vinnas station. Familjen hade kommit dit med
jérnviagen, mannen som rélslidggarbas, dvs. ral-
lare. Makarna kopte tomt pé andra sidan jirn-
vigen, uppdt Féllforsvigen, och byggde hus fo6r
familj, sldkt och nattgéster: “farmor byggde
dorrar ut till forstugorna fran salarna i husen
som uppfordes. Hon tidnkte pd dvernattnings-
gisterna fran tagen, pa inackorderingar.”

Tégen kordes bara pa dagtid. Det tog tva
dagar och en Overnattning att resa Stock-
holm-Viannds. Skulle man sedan vidare fick
man lov att vernatta i Vénnds.

SJuppforde tre jairnviagshotell i Visterbot-
ten: i Vannds, Jorn och Storuman. De fick en
klang av lyx och h6g 6verhet genom jdrnvags-
invigningarnas eleganta middagar. Socken-
historiker och skdnlitteratur underlater aldrig
att redogora for de storartade menyerna med
for orten mérkviardiga rétter och viner, serve-

rade av skickliga restauratriser.

Jarnvigsstationen i Dorotea. Stationshusen lings Inlandsbanan byggdes

av trd och man efterstrivade en viss regional prigel.

Vinnis vid senaste sekelskiftet. Eftersom tiagen bara kordes dagtid och

avstinden var langa fanns ett stort behov av tillfillig inkvartering.

OKAND FOTOGRAF/V8M

OKAND cOTOGRAF/VBM
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I det foljande later jag Jorns jarnvagshotell
representera den oscariska tidens projekt,
medan en beskrivning av Vinnés fir ansta.
Detta eftersom ritningsmaterialet i SJ:s rit-
ningssamling &r mera fullstindigt for Jorn.
Men bakom béda finns samma tanke om vad
ett jarnvédgshotell vid en stdrre station pa
landsbygden skulle kunna vara.

Ar 1859 hade Edelsvdrd publicerat ett
projekt till ett mindre hotell. Svenska hotell
och gistgivargardar var i allménhet déliga,
menade han, bland annat genom “ett planldst
sammanblandande af danslokaler, kéllaresa-

lar och krogrorelser med logis fér resande (...)

Forslag till ett mindre hotell, plan av nedervaningen.
Arkitekt A.W: Edelsvird 1859. Ur Tidskrift for byggnads-
konst och ingeniérvetenskap (1859).

ruskiga ingangar, halsbrytande trappor, brist
pa anvisningar och ringklockor samt alldeles
bakvidnda anordningar med avseende pa gar-
dar och uthus.” Edelsviards reformplan pé-
minner om herrgdrdsplaner fran samma tid.
Det lag néra till hands, eftersom rumsbeho-
ven delvis var desamma; vestibul, koksavdel-
ning, en stor matsal samt ett stort antal gést-
rum. Innanfdr entrén 6ppnar sig vestibulen
med en stor trappa i fonden. Vid langvig-
garna star jirnkaminer kronta av skulpturer.
Till hoger finns en stor matsal av hela husets
bredd, till vinster en kortkorridor med resan-
derum och rum fér hotellvirden. Overva-
ningen upptas helt av gdstrum kring en mitt-
korridor. Kdksavdelningen ligger i en 1ag vin-
kelbyggnad pa baksidan. Hér finns en matsal
for "domestiker och allmoge” och rum for
“resande domestiker” och allmoge. De resan-
des tjanstefolk och allmogen skulle husera i
koksavdelningen, som i en traditionell herr-

gérd.

Jarnvéagshotellet i Jorn

Jarnvagshotellet i Jorn ritades 1893. Exteri-
oren till det dldsta huset har liknande propor-
tioner och panel som stationshus av Héllnés-
modellen, men &r brunmélat. Planen pdmin-
ner om Edelsvirds projekt fran 1859, men ér
mindre herrgdrdsbetonad. Nu hade jarnvags-
hotellet funnit sin form. Tambur och trappa
lag i husets mitt, med 1:aoch 2:a klass matsal
till hoger och 3:e klass matsal till vénster.
Koksavdelningen avdelades frdn matsalarna
av en lingsgédende korridor, och den aterkom

1 gdstrumsvéaningen en trappa upp.
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Fran invigningen av Norra stambanan, Jorn 2 augusti 1894.

De uppstrickta herrarna star framfor jirnvigshotellet, sta-

tionsbyggnaden ligger till vinster.
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Jirnvigshotellet iJorn fore ombyggnaden. Renritade

vaningsplaner 1893 ur SJ:s ritningssamling, Riksarkivet.

Hotellet blev snart for trangt och det byggdes
om efter en ritning frdn 1897. Nya géstrum
inreddes i den dldre byggnadens nedervaning.
Entré, koksavdelning och matsalar flyttades
till en envanig flygel i livmed det dldre huset.
Forstukvistar markerade den nya huvuden-
trén och entrén till 3:e klassens matsal. Skel-
lefted Nya Tidning omndmnde ombyggnaden

i en notis 2 februari 1903:

Jdrnvigshotellet har genomgdtt en om-
byggnad under den nye innehavaren,
killarmdstare E. Liljeswan, och dr nu
redo att mottaga savdl andra- som
tredjeklassresande. Det dr en vilkom-
men nyhet att de numera i jarnvdigs-
hotellet kunna fa ett snyggt rum till lika
billigt pris som hittilb i ndgot tvivelaktigt
‘rum for resande’

(efter Jorn hundra dr 1993)

Kritiken mot resanderummen var sidkert inte
obefogad, men alldeles réttvist var det vil

inte att ddoma ut privata hyresvirdar overlag.

Jarnvagshotellet i Storuman

Storumans jarnvagshotell uppfordes 1923. 1
SJ:s ritningssamling finns flera hotellprojekt
bevarade. Det forsta dr signerat av Zettervall
1919 och ér skissartat. Han foéreslog en vin-
kelbyggnad med hotellinga och restaurang-
langa, och i vinkeln mellan dem, en stilig hall
av engelsk typ och hdrnveranda. Zettervall
har skrivit ordet "Timrat”under fasadritning-
arna. Visst forstar man att det skulle timras.

Har finns grovttimmer och pittoresk gruppe-
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Forslag till jirnvigshotell i Storuman, restaurangdelen.

Arkitekt Folke Zettervall 1919. SJ:s ritningssamling, Riksarkivet.

Ufhcteuano

J1afl

CKolJarvsn
| LJ21J143 1 L-M  t.I c.if
0 500 mefier

Vaningsplaner 6ver Storumans jirnvigshotell.
Ur Statens Jirnvégar 1906-1931. II. (1931).
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ring 1 allmogestil, svarvade detaljer och sval-
gangsmotiv. Det rustika och eleganta finns
ocksa hdr, men anslaget var ett annat pa
191 O-talet 4n i 1890-talets fornnordiska jarn-
végsstationer. Detta vackra projekt stannade
tyvérr pd papperet. Flera omarbetningar gjor-
des. 1923 ars byggnad blev en forminskad
variant. Planen har samma tredelning med
mittkorridor som hotellet i Jorn trettio ar
tidigare - vestibul i mitten flankerad av mat-
salar av tvéd klasser och separat entré till 3:e
klassens matsal, koksavdelning at baksidan
samt géstrum i dvervaningen.

SJ:s jubileumsskrift for aren 1906-1931
behandlar bland annat periodens tva nybygg-
da jarnvédgshotell, Charlottenberg i Virm-
land 1921 och Storuman 1923. Forste byra-
ingenjoren L. Marcus skriver: “Jarnvégshotel-
leti Storuman uppfordes ar 1923 pa gammalt
vésterbottniskt byggnadssdtt av timmer un-
der spéntak, liksom forut skett betriffande
stationshuset.” Har avspeglas det tidiga 1900-
talets nationalromantiska regionalism, den
som sOkte landskapskaraktirer. Byggnader
for skilda d&ndamal gavs viss bygdeprigel ge-
nom anknytning till dldre byggnadsskick, sér-
skilt bostadshusen. I Visterbotten mdoter
denna tanke om nybyggnad pé traditionens
grund dven it. ex. Doménverkets jigméstar-
bostillen, folkskolebyggnader pa landsbyg-
den, arbetsstugor och i Bolidens samhille
som det uppbyggdes pd 1920-talet.

Den visterbottniska syftningen i Storumans
hotell preciseras inte. Det kan vara bostadshus
av korstyp som avses, de miktiga dubbelkors-
byggnader som dnnu priaglar méanga dldre lapp-



marksbyar. De regionala former man refere-
rade till var sédllan gammalsvenska och forn-
nordiska. Omkring 1920 stod det dldre 1800-
talets allmogebyggnader hogre i kurs, t.ex.
parstugor och korsbyggnader med lugna pro-
portioner och klassicerande detaljer i stramt
trimédssiga former. De passade bra in i 1920-
talets klassicerande arkitekturideal. Det &r
friga om antydningar. Zettervall och hans
samtid tdnkte sig knappast att 1920-talets
méanniskor skulle bo som 1800-talets médnnis-
kor. Traditionsforankrade former forenades
med moderna bekviamligheter. Byrdingenjor
Marcus beskrev “smakfull utstyrsel 4t matsa-
lar”, “praktisk inredning och hemtrevlig m6b-
lering 4t resanderummen” och “moderna sa-

nitdra anordningar”.

Statlig arkitekturpolitik

SJhade ett eget arkitektkontor och man hade
alltsd egen kompetens som garant for teknisk
och arkitektonisk kvalitet och sparsamhet
med pengarna. For andra delar av den offent-
liga byggnadsverksamheten skulle ritningar
och kostnadsberdkningar godkdnnas i Over-
intendentsdmbetet (fran 1918 Byggnadssty-
relsen, numera bolagiserad). Denna kvalitets-
kontroll hade inférts genom f6rordningar
1759 och 1776 mot bakgrund av tidens upp-
fattning om resurshushallning. Den fick sér-
skilt stor betydelse for kyrkor och skolbygg-

nader.

En afvdra estetiskt bildade jarnvdgs-
mdn framlidna civilingenjoren Karl

Tottie yttrade en ging: Dd stationshus,

dfven de mindre, dro att anse som
publika byggnader, béra de till sitt yttre
bdra karaktdren afsdadana och genom
smakfullhet i sitt utseende gifva impuls
till forskéningar i omgifningen. Huru-
vida stationshusens utseende gifvit an-
ledning till forskoning af omgifningama
vdaga vi icke afgora, men det glider oss
kunna dfven i detta sammanhang
anteckna, att vackra planteringar vid
ndstan alla stationer blifvit utforda och
forvisso i sin mdn bidragit till uppodlan-
de af befolkningens skonhetssinne.
(Edelsvird 1906)

Inom 1800-talets SJ fanns en pedagogisk
ambition att skapa goda forebilder fér hus-
byggnad i omgivningen. Den tanken for lang-
re dn 1700-talets ansatser till kvalitetshjning
i offentlig arkitektur, “at forse riket med pry-
delige och bestindige byggnader” (1776).
Enligt Edelsvirds referat handlar det om att
god offentlig arkitektur ocksd kan erbjuda
forebilder. Estetisk folkfostran géiller nagot
mer &n att beskriva och forhérliga national-
staten. Staten skall ga i spetsen.
Héllndsmodellen var en enkel och rejil
hustyp. Den hade en plan som var &ndamaéls-
enlig i mdnga sammanhang och ett okompli-
cerat fasadschema. Detta inbjod sidkert till
efterbildning och har paralleller vid Jirnvags-
gator och Storgator. Samtidigt &r formerna
allméngods i tiden. De fanns i ritningar som
publicerades i tidskrifter och monsterbocker,
t.ex. av Charles Emil Loéfvenskidld. Det &r

inte ldtt att avgora i vilka riktningar influen-
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serna har gétt. De fornnordiska stationshusen
hade stdrre individualitet och var mindre
lampliga som forebilder. Edelsvérd uttrycker
sig ocksa forsiktigt, eller dtminstone blyg-
samt, om jarnvdgsarkitekturens effekter utom
péd en punkt, ifriga om planteringar dr han
tydlig. Jairnvéagsparken var ofta den forsta ord-
nade parken i ett stationssamhille. Intresse-
rade tomtinnehavare kunde fa idéer om vixt-
val och anldggning av planteringar.
Edelvirds idealplan fran 1859 anvindes i
en rad nygrundade stationssamhéllen, blan-
nat annat Vinnds. Planen var ett inldgg i
tidens diskussion om urbaniseringens effek-
ter och kraven pé reglering av byggandet i
stiderna. Resultatet blev 1874 ars byggnads-
stadga for rikets stdder. Regleringslinjen kul-
minerade p& 1950-talet och lagstiftningen
har sedan modifierats, frimst pd 1980-talet.
Déremot har tanken pa de publika byggna-

Banvakten pi Inlandsbanan Johan
Sellnder tillsammans med husturn

Marta, f. Lovell, i mérk hatt.

derna som forebilder inte haft ndgon betydel-
se under 1900-talet.

Det dr darfor intressant att anknyta till en
aktuell proposition: Framtidsformer: hand-
lingsprogram fér arkitektur, formgivning och
design (1997/98). Hér dterkommer tanken pé
de publika byggnadernas forebildlighet, dvs.
att staten skall ga i spetsen for hoga kvalitets-
krav i arkitektur och formgivning. “Kvalitet
och skonhet bor inte understéllas kortsiktiga
heter det.
Grundldggande krav pé estetiska hénsyn in-

ekonomiska Overvidganden”,
fors i byggnadslagstiftningen. Ramen &r arbe-
tet for en hallbar utveckling, vilket ger associ-
ationer till 1700-talets resurshallning. Nu
aterstar det att se hur verkningsfull en sadan
lagstiftning blir. Men tanken &r tilltalande.
Omsorgen om miljons arkitektoniska kvalitet
giller inte bara stiderna, utan i hog grad ocksa

stationsorter och andra landsbygdssamhillen.
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Hilding Carlsson - ralsbussens skapare

BORJE GORANSSON

De flesta umebor i mogen alder torde kédnna till ralsbussfabrikor
Hilding Carlsson och hans mekaniska verkstad. Alla som nagon
gang pa 1930-, 40- eller 50-talen akt ridlsbuss har sdkert fiardats
ien HC-buss - fabrikor Carlsson var pa sin tid en av Umeas

mest kidnda och framgangsrika foretagare.

OKAND FOTOGRAF/VBM



Hilding Carlsson (1885-1961) véxte upp i
Obbola utanfér Umed. Han visade tidigt en
stor teknisk begdvning och borjade som 14-
aring arbeta pd Umed gjuteriaktiebolag vid
Alidbacken. Nir han var 28 ar gammal pp-
nade han en reparationsverkstad pa Skolga-
tan i Umed, Hilding Carlssons Mekaniska
Verkstad. Dar holl man pa med reparationer
av motorer och fordon, tillverkning av bét-
motorer, varpspel till flottningen m.m.
Forsta kontakten med jarnvidgsfordon fick
han 1917 da SJ bestdllde en inspektionsdres-
sin, tillverkad av en ombyggd personbil. Yt-
terligare en bestdllning kom négra ar senare,
och frdn 1928 fram till 1967 tillverkades

motordressiner serieméssigt.

Dressin for turisttrafik

Ar 1932 bestillde SJ en stor dressin for 14
passagerare till turisttrafiken pa norra delen
av Inlandsbanan. Den modell Carlsson dé tog
fram, som f.6. finns bevarad i Sveriges Jarn-
viagsmuseum i Gévle, kan sdgas vara urtypen
for HC:s trardlsbussar. Via nagra liknande,
mer lddformade fordon kom 1935 den forsta
typiska HC-bussen med den karakteristiska
fronten. Sammanlagt byggdes inte mindre &n
72 st tvaaxliga bussar med typbeteckningen
(huvudlittera) Y. Bussen, med plats for 20-
24 sittande passagerare, var forsedd med Sca-
nia Vabis bensinmotor pa 95-130 héstkrafter
och hade en maxhastighet pa 80 km/h.
Négra ar senare var det dags for en ny
modell. D& lanserades boggie-bussen med
samma motor, men med plats for betydligt
fler passagerare. Koregenskaperna var betyd-

ligt battre, den forut s “skuttiga” gdngen var
borta. Forsta bestdllningen kom fran smalspa-
riga Halmstad-Bolmens jarnvdg. Bussen for-
sags tillfdlligt med normalspariga axlar och
efter en triumffird genom landet kunde
Carlsson atervinda hem med sammanlagt 17
bestdllningar. Totalt byggdes 57 exemplar av

denna buss som fick beteckningen Yo.

Ny fabrik pa Vasterslatt

Ar 1938 byggdes en ny monteringshall pa
Visterslitt, stadens nya industriomrade. Hil-
ding Carlsson dgde en tredjedel, resten dgdes
av snickerifirman Olsson & Nordberg som
tillverkade karosserna till trardlsbussarna. Den
nya verkstaden, eller snarare monteringshal-
len, lag vid banan mot Vinnds och hade

sparanslutning. Nu var det slut pa de besvir-

Sedan fabriken pa Visterslitt tagits i bruk 1938 var det slut med de

besvirliga transporterna pa Umeds gator.
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liga transporterna av hela rdlsbussar genom
Umead, dven om delarna fortfarande tillverka-
des pé Skolgatan.

Hilding Carlssons verkstad sysselsatte i
borjan av 1940-talet ca 100 personer vilket
inte var lite med den tidens matt. Tva broder
till fabrikor Carlsson var arbetsledare, och pa
konstruktionssidan fanns, férutom Carlsson
sjdlv, ingenjor Seth Wallén. Forhallandena
var rdtt primitiva och kunderna férvénades
over att kvalificerade produkter kunde till-
verkas med s& enkla medel. Carlsson sjilv
ansdgs som hard men rittvis och dessutom
mycket kunnig. Han hade en stark kdnsla for
vad som lag i tiden, en kénsla som han behdll

livet igenom.

Den klassiska HC-bussen ér byggd pa stilunderrede med kaross av tri,
utvindigt klidd med plat. Den har motorn iden ena forarhytten och vixel-
lida som pa en vanlig bil. Iefterhand méaste man séiga att den var ett ypper-
ligt fordon for sin tid. Tack vare sin laga vikt, goda acceleration och broms,
kunde den koras betydligt fortare in dngtidgen, dessutom med visentligt

ligre driftskostnader. Bilden ir tagen iforetagets nya lokaler pa Visterslitt.
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Ralsbussen vidareutvecklas

Aven om det nu fanns ett utmirkt fordon for
glest trafikerade linjer var godskapaciteten
starkt begrdnsad. Carlsson utvecklade sélun-
da en liten, tvAaxlad och tickt slipvagn. Aven
ralsbussen vidareutvecklades, med starkare
motorer och plats for fler passagerare.

Vid denna tid fanns en méngd privata ba-
nor i syd- och mellansverige, var och en med
sina behov av utrymme for passagerare, post
och bagage. Var motorbussarna standardise-
rade, sa fanns det desto fler variationer pa
sldipvagnarna som tillverkades i flera olika
langder.

Statens Jarnvagar huvudaktor

Efter andra vérldskriget var de flesta banor
forstatligade och SJbdrjade lagga synpunkter
pa rilsbussarna fran Umed. Man menade att
de var for trdnga och att boggierna var for
klena.

Ar 1946 kom den klassiska HC-bussen i sin
sista modell, littera Yols. Taket var hojt och
for bussarna som var avsedda for de normal-
spéariga banorna hade korgen breddats. Sam-
manlagt tillverkades fram till 1950 79 exem-
plar av denna typ.

Mot slutet av 1940-talet var rdlsbussarnas
konstruktion omodern. SJ stdllde krav pa en
stélrdlsbuss, byggd for toppfarter pd 110 km/h,
som dessutom skulle vara multipelkdrbar,
dvs. 8-10 enheter skulle koras av en forare. SJ
maskinbyra jobbade i flera &r med detta.

Hilding Carlsson var inte van att lata sig
styras, sd han utvecklade en egen rélsbuss av
stal, som blev mycket lik SJ:s. Aren 1950-51



levererade han fyra rdlsbussar till SJ samt fyra
med sldp till Gringesbergsbolagets jarnvig
TGOJ. Samma ar gick SJ ut med en anbuds-
forfragan pa sin modell.

Hilding Carlsson ldmnade pris pa sin

modell men fick inga bestidllningar.

Underldage vands till overlage

I det ldget sag det kritiskt ut for fabriken i
Umeéd. Inga bestéllningar och SJ som i stort
sett hade monopol pa marknaden. Det tidiga
1950-talet var emellertid en mer idyllisk tid
dn var, och snart kunde parterna triffa ett
samarbetsavtal. SJ behdvde ett stort antal
smalspariga rilsbussar, och de provserier som
tagits fram av maskinbyrén var inte till bela-
tenhet. Sd med vissa modifikationer blev Hil-
ding Carlssons stalrdlsbuss, sedermera littera
Yp, den nya standardbussen for smalspar.

Det var inget déligt val. Medan SI:s kon-
struktion hade manga barnsjukdomar, var
HC-fordonen néstan problemfria. Samman-
lagt tillverkades 149 exemplar med sldp. Det
ar beundransvirt - den teoretiskt oskolade
Hilding Carlsson gav, tillsammans med sin
ingenjor, SJ:s resursstarka maskinbyra pa “la-
kaskallen”.

Jarnvagstrafiken elektrifieras

TGOJ hade elektrifierat sina huvudlinjer i
borjan av 1950-talet och behovde elektriska
motorvagnstag. Bestédllningen gick till Hil-
ding Carlssons mekaniska verkstad. Forst till-
verkade han ett fyrvagnssitt ddr han utgick
frén sin stilrdlsbuss - tdgen fick samma run-

dade front som dessa. TGOJ var ndjda med

sina tdg som i slutet av 1950-talet foljdes av
en tvavagnsversion. Flera av dessa gar faktiskt

dannu i trafik, numera i SJ:s regi.

Paprikatagen

SJ ville 1 slutet av 1950-talet ha ett latt,
elektriskt motorvagnstag for medellanga dis-
tanser. Hilding Carlsson tog da fram ett nytt
tag, baserat pd TGOJ-tillverkningen. Det fick
beteckningen littera X9 och var pa sin tid ett
modernt och komfortabelt tdg. P4 grund av
sin roda firg kallades det paprikatdg. I dessa
dagar gor de sin sista tjinst som regiontdg pa
Vistkusten.

Fram till 1963 levererade foretaget sam-
manlagt 862 vagnar, men i och med paprika-
tagen var jarnvdgsepoken Over. Efter dem
byggdes endast ndgra specialgodsvagnar och
dressiner fram till 1967. Ar 1965 hade man
byggten ny verkstad i Lovon, Holmsund, och
all verksamhet flyttades dit men redan da var
lastbilssldp huvudprodukten.

Hilding Carlsson gick ur tiden 1961 efter
en enastdende livsgirning. Foretaget drevs
forst av hans dnka och dotter men upphdrde
efter diverse dgarbyten 1972.

Vad finns kvar av epoken

Hilding Carlsson?

Niér det géller trardlsbussarna ar laget nagor-
lunda gott. Som nadmnts finns tva i Sveriges
Jarnvdgsmuseum, ndgra andra dgs av musei-
jarnvdgar. Av den dieseldrivna stdlbussen
finns en kvar, om &n i miserabelt skick. Ett
tjugotal smalspériga stdlbussar finns glddjan-
de nog kvar, flertalet dr till och med i kdrbart
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HILDING CARLSSONS
.itEK VERKSTiO

Verkstadslokalerna pi Skolgatan pa den tiden det begav sig. Foto iaugusti 1938.

skick. Minst ett av paprikatagen finns ocksa
kvar.

Rélsbussarna tillverkades nédstan enbart for
den svenska marknaden. En och annan ham-

nade i Norge respektive Finland och sma-

Till sist en skréna om hur det kunde ga till i verkstaden:
En medarbetare fragar om dimensioneringen av nagon detal].

- "S& har", svarade Hilding Carlsson och visade med fingrarna.
Varpa medarbetaren fick ta skjutmattet och mata fabrikor
Carlsson mellan tummen och pekfingret.
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ningom gick ocksd ett antal begagnade sétt i
trafik pad danska privatbanor. En av de tolv
normalspariga stdlbussarna fick ett mer exo-
tiskt 6de. Den kom till LAMCO:s malmbana
i Liberia dir TGOJ var engagerat. Att ume-
byggda rélsbussar skulle gé i trafik under ek-
vatorns sol hade nog aldrig Hilding Carlsson
forestallt sig.

Verkstaden i hornet Skolgatan-Pilgatan
star kvar, nymalad och rdtt s ofdrdndrad
exteridrt. Dir huserar nu ett dataforetag. Det
som eventuellet finns kvar av monteringshal-
len pa Vistersldtt ingar i Lantmédnnens an-
laggningar, och hallen pd Lovon anvinds i

annan verksamhet.



Persontaget Boden-Ange 1956

SUNE JONSSON

Uppehall i Brattsbacka.
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T.v: Brattsbacka station.
Nedan: Snilltaget passerar.

T.h: Stationsforestindare Fingal Bergvall signalerar "Tag ut'
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Och folket borjade bygga en vig. Och
vagnar som icke drogs av hdstar kdrrade
jord, och mdnnen som var tillhopakom-
na utférde pd denna vig endast ett ringa
arbete. Dd jorden var framforsiad, var
denna vig emellertid bredare och jdam -
nare dn ndgon vdg hon kunnatforestdlla
sig, och den belddes med triklov som var
fint tillyxade och skrddda, och éver klo-
ven lade de tillhopakomna mdnnen rem-
mar av jdarn som blevframburna med
moda. Och éver dlven drog mdnnen en
mdktig bro pd en héjd éver detframfa-
rande vattnet, som var odndlig likt spdn-

ningens flykt overjorden.

'a Anna-Stinas syn mot det annalkande 1900-
talet inleder Sune Jonssons roman Brobyggar-
na (1969), som handlar om bygget avbetong-
bron 6ver Oreilven vid Tallberg. Hennes
uppenbarelse fir ockséd inleda dessa sidor om
roster kring jarnvdgen i Visterbotten. Det
blir roster fran skonlitteratur, fran riksdag,
frdn dagstidningars debattsidor. Roster for
och emot.

I Visterbotten har vi haft tva stora jarn-
védgsprojekt, Norra stambanan (egentligen
Stambanan genom Ovre Norrland) och In-
landsbanan. I dag stir vi infor ett tredje -
Botniabanan. Fram till i 4r har debatten varit
ganska blygsam, men den blir allt intensivare

ju ndrmare byggstarten vi kommer. Jag hop-

Brevbirarimnet Sven-Bruno sorterar posten pi perrongen

i Lycksele. Ur Viisterbottens-Kurirens arkiv.

pas att citaten, rosterna, ska spegla nagot av
den argumentation som alltid foregétt de sto-

ra jarnvdgsbyggena.

Norra stambanan

Sverige borjade forvandlas pa 1800-talet. Det
gamlabondesamhillet fick maka pa sig for att
ge plats at industrisamhéllet. Med angkraften
skot industrialiseringen fart pd allvar. Men
det var inte bara sadgar och andra industrier
som fick glddje av dngkraften; dven kommu-
nikationerna effektiviserades. Med jarnviagen
kunde for forsta gdngen stora médngder gods
transporteras pa land.

Ar 1853/54 beslutade riksdagen att bygga
ett antal nationella jdrnvégar, s.k. stambanor.
Mellan aren 1854 och 1875 sammanbands de
mest expansiva regionerna i sddra och meller-
sta Sverige. Under ndsta etapp, 1880-1905,
byggdes Norra stambanan upp till Boden, dér
den anslot till Malmbanan mellan Géllivare
och Luled. Det var just malmfélten i norr och
industrierna langs Norrlandskusten som gjor-
de det viktigt att knyta Norrland till det
befintliga jirnvégsnétet.

Men var skulle banan dras? Industriidkare
och politiker i Norrland argumenterade na-
turligtvis for den strdckning som var mest

gynnsam ur deras synpunkt.

Konsul Lidstedt borjade genast tala om
Riksdagen, Konungen, Ldnets Jembane-
kommitté samt Den Inre Linjen. Lillvatt-
net blev en riksangeldgenhet! Ja dem
tankte knapptpd annat ddr i Stockholm
ndr konsul Lidstedt talade.
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- Férsvarsintressena tala for Den Inre
Linjen. Overbefilhavaren menarju att en
jembana ndrmare kusten skulle vara ett
ldtt byte for Ryssen. Han kunde dd frdin
krigsfartyg ute i Qwarken trdffa Jemba-
nan med kanonkulor som hava upp till
sex mils rédckvidd. Det dr tragikomiskt att
tinka sig hur Ryssen for andra gingen dr
med om att befolka det inre av Visterbot-
ten. Forsta gingen var 1809 ndr sd
mdnga rymde ur krigstjinst vid kusten
och togo upp nybyggen i skogs- och myr-
landet.
Didrik rodnade. Det kindes illa att hér-
stamma ur ett slikte av fanflyktingar.
- Men ett annat krig vintade som, rdtt
besett, krdvde dnnu mera mod av dessa
vdra forfdader. Inte santlA tt bygga och bo i
ett land som Lillvattnet det fordrar ett sin-
nelag som endast hjdltarl Och ni ska veta
att edra brev, Didrik Martensson, betytt
mycket ndr det gdllt att elda och egga Jem-
banekommittén i dess arbete. Forst till att
genomdriva beslutet om Banans byggande
norrut alltifran Gefle. Men ocksd ndr det
gallt beslutet om den inre linjen hdr i Vis-
terbotten.
- Ni kdnnerju till sprakbruket hos "Den
Yttre Linjens" foretrddare, fortsatte den
herrlige. Vissa trdpatroner som vilja ha
jembanan utefter kusten. "Folkrik bygd"
heter det i deras sprdakbruk. En socken
som Lillvattnet kalla de "6demarken". Hor
bara hur en riksdagsledamot smddade

Den Inre Linjens strdckning: "Dit inga vd-

gar leda, ddr inga byar finnas, ddr ingen
odling trifves, utan blott ett och annat ny-
bygge gémmer sig i de ensliga skogarna'l
Och en sddan skall kalla sig norrldinningl
- Ar det Gyllenmarkara som fora ett sd-
dant sprak om oss i Lillvattnet?

Konsul Lidstedt log uppskattande men var
samtidigt for fin att smdda en konkurrent
med namns ndmnande. Sda han fortsatte att
tala om "vissa trdpatroner”.

- Om definge rita upp vdrlden skulle den
bestd av breda dlvar kantade av skogklid-
da strdnderl Trakter mellan dlvarna, vars
virden icke dro uppenbara, sddan mark
avfirda de som impediment, moras och
Onyttige rymder och jag vet inte allt hur
de kunna fa till det. I sin kortsynthetl

o]

- Ni vet att Jembanan nu snart dr firdig-
byggd mellan Ofoten och Luled? Den gdr
genom Malmfilten. Dessa bergavjim som
komma att rycka upp vart land till vil-
stand. Men bora vi frakta ut jdrnet obe-
handlat eller bygga masugnar och forddla
naturens rika gdavor inom landet?

- Forddling madste vdl vara losenordet, sade
Didrik och konsul Lidstedt gladdes over
denna unga mans urskiljning, sade han, til-
ldggande:

- Och sdkert anar ni redan att vad berg-
verk och masugnar behova for jdrnfordd-
lingens genomforande - det dr kol, trikoll
Och varfinns det bdsta dmnet till kol? Inte
alls pa strdnderna till de stora dlvarnal

Utan tvirtom i en socken som Lillvattnetl



I konsul Lidstedts och Didriks resonemang
om “Jernbanan” i Sara Lidmans roman Na-
bots sten (1982) framtrdder argumenten tyd-
ligt; jairnvdgen dr nddvéandig for landet (mal-
men och det tinkta behovet av kol), och
banan ska dras ett stycke in i landet (forvars-
aspekter). Men vad hade hint om “Gyllen-
markara”fatt "Den Yttre Linjen”som de velat
- enjarnvdgutmed kusten? D& hade den idag
aktuella Botniabanan varit hundra ar. Hur
skulle Visterbotten dé sett ut? Skulle vi ha
bliviten ldtt munsbit for "Ryssen”, eller skulle
vi ha en blomstrande kustbygd med tre- eller
fyrdubblad befolkning? Hur skulle inlands-
kommunernas invanarantal se ut? Ingen vet.
Men en sak vet vi i alla fall; Nyaker, Vénnés,
Héllnds, Bastutrdsk och Jorn (Lillvattnet i
Sara Lidmans romansvit) skulle inte se ut

som de gor i dag.

Inlandsbanan

Vid sekelskiftethordes aterigen argument for
nya storajarnvagsprojekt. Redan 1897 vickte
davarande generalstabschefen tanken pa ytter-
ligare en transportvag fran mellersta Sverige till
den forsvarsstrategiskt viktiga Bodens fastning.
Négot senare framforde véstsvenska riksdags-
mén att man borde bygga en stambana fran
Dalama ner till Bohuskusten.

Dessa bada forslag kopplades samman
med ett tredje; en statsbana mellan Oster-
sund och Malung. Pa sé sitt vicktes det som
1 1906 ars riksdag kom att kallas "tidens stérsta
politiska tanke i vdart land”’- en inlandsbana

fran Bohuslédn till Norrbotten.

Mycket tidigt, redan 1908, avfirdades den
sydligaste delen, men kvar fanns &nda forsla-
getom en jarnvagsforbindelse genom det inre
av Sverige.

Vi lyssnar till ndgra roster fran riksdagens
andra kammare 1907. De allra flesta &r eniga

om att Inlandsbanan behdvs.

Jag tror, att det icke allenast afstrategis-
ka skdl, hvad Norrland betriffar, dr
nodvindigt, att inlandsbanan kommer
till stand, utan jag serfor min del i lik-
het med mdnga andra i denna inlands-
bana en hdfstangfor oss, en mdjlighet att
pa ett effektivt sditt kunna tillgodogéra de
rika skogstillgangar och andra néringar,
som finnas i Norrland. Jag tror, att den-
na bana iframtiden skall visa sig vara
till stor villsignebe och nytta for oss.

(Herr Biesért.)

Det finns emellertid personer som ér lite mer
skeptiska, framfor allt ndr det géller Inlands-

banans ekonomi.

For den hir nu foreliggande banan Ost-
ersund-Stroms vattudal finnes ingen sdr-
skild ekonomisk berdkning uppgjord...
trafikinkomstema kunna vintas komma
att ungefirligen tdcka trafikutgiftema...
Dessa klena utsikter i afseende pd jéirn-
vigens rentabilitet giller den del afin-
landsbanan genom Norrland, som har
de bdsta utsikterna att bdra sig. Hvad

betridffar strickningen Stréms vattudal-



Med Inlandsbanan till kolonatet - ndgra minnesanteckningar av Martin Lundgren

88-arige Martin Lundgren beréttar i ett brev till
Vasterbottens museum i december 1997 om
sina upplevelser i lappmarken pa 1920-talet.
Hans historia beskriver ganska val den utveck-
ling som, trots Inlandsbanan, stora delar av
Norrlands inland gatt till métes:

"Det boérjade 1922, det aretfylldejag, Martin
Lundgren, 12 ar. Efter forsta varlds-
kriget beslét Svenska Staten att ko-
lonisera mark i sédra Lappland. Me-
ningen var att folk skulle bosétta sig
daroch odla uppjord och pavintern
forsorja sig med skogsarbete.

Vi var bosatta i Karlskoga, det
var stor arbetsloshet, mat och andra
férnédenheter var ransonerade.
Byggandet av Inlandsbanan pagick
och passerade da Vilhelmina, Storu-
man och Sorsele. Min far, Emanuel
Lundgren, en skicklig byggnads-
snickare, raknade med att det borde
finnas mojligheter till byggnadsar-
bete i Storuman och Stensele. Far
och mor beslot atttilsammans med
en brortill min mor medfamiljerflyt-
ta till Stensele. De so6kte och fick sig
tilldelade var sitt kolonat i Rénnlid-

med materialtag. Vi fick vanta i fyra dagar i Vil-
hemina och inkvarterades undertiden ien avde
manga kyrkstugorna. Ett materialtadg skulle ga
till Storuman. En godsfinka inredd med bankar
att sitta pa, en kamin dar man kunde koka kaffe
och varma mat. Dettagetfickvifdlja med. Resan
tog en hel dag. Narvi anlande till Vinliden fick vi

Fotografen Birger Lekberg frin Dalarna har efterlimnat manga bilder

bygga husen. Det blev i alla fall tvd mycket val-
byggda fastigheter. Synd att den ena &@rrivenJag
minns vilken harlig kansla det var, nar vi hade
gravt brunnen och fick ett harligt friskt vatten.

En del mark hade uppodlats. En viss areal
myrmark for gronfoder och fast mark for potatis
och gronsaker var bestimmelser som skulle upp-
fyllas. Aven husen skulle vara far-
digbyggda for att ett 1an pa 4 500

kronor skulle beviljas.

Nu nar husen var uppfoérda
sOkte sig min far ner till Stensele
och Storuman for attfa arbete. Det
var inte svart fér honom, han blev
nagot av en byggnadssnickare.
Han var bland annat med pa lok-
stallarna och Jarnvagshotellet i
Storuman, byggde jarnvagsstatio-
nen i Sandsele m.m.

Men s& smaningom ansag fa-
miljerna att det ej fanns nagon
framtid pa kolonaten. Min morbror
med familj flyttade tillbaka till Karl-
skoga efterfyra ar. Vi stannade kvar
till 1929, da vi ocksa flyttade tillbaka
till Karlskoga.

Nu finns endast tva bebyggda

av arbetet med Inlandsbanan under 1920-talet. Lekberg var en tid bosatt

ens kronopark, Stortjarnliden, Lang-

kolonat kvar. De 6vriga i gruppen ar

iSorsele. Hiir har han forevigat en grupp arbetare som star framfor

sjoby. Kolonaten fick namnet "Nya
Varmland".

Far och morbror reste forst upp
till Stenselefératt paborja uppforan-
det av ett férsta hus. En granne till
oss hade redan byggt ladugarden som forsta
bostad, dar han avdelat en liten del till ko-stall,
den 6vriga delen blev bostad atfamiljen. De er-
bjod oss att fa bo hos dem.

Detvar pa varen 1923 vi 6vriga akte upp, det
var mycket spannande i synnerhet for oss poj-
kar (vi var tre broder, jag var aldst), férst resan
och att sedan ténka sig fortsatta som nybygga-
re.Vi kom till Vilhelmina, dar blev det stopp. Det
fanns ingen forbindelse till Storuman annat an

Sandsele stationshus. Martin Lundgren sjilv stir nist lingst till hoger i
bild. Hans pappa, Emanuel "Manne" Lundgren som var byggmiistare, stir

niist lingst till viinster, intill en annan av sina séner, Gustav.

stiga av, dar vantade héast och slade for att fora
oss till Stortjarnliden, snén lag fortfarande kvar.

Dettog tva arinnan alla husen var uppforda.
Det var svart manga ganger under den forsta
tiden. Kvinnorna var det varst fér. De hade sma-
barn att skota, djuren skulle skétas, vatten fick
hamtas ien kallkalla ute pa myren... Detvaréven
jobbigt for mannen. De skulle hugga och saga
upp timmer till plank och brader, schakta for
grunder, framstélla tegel, hyvla takspan och

rivna och igenvuxna. Att forsdka
odla nagot i detta karga landskap
dar skorden ofta frés var domt att
misslyckas. Staten var ocksd mycket
ovillig att hjalpa och stddja, trots att
det fanns folk som var vana vid férhallandena
och som garna ville bo kvar.

| september 1997, 87 ar gammal, reste jag
och min son Gunnar upp till Storuman och med
bil besokte vi manga av de platserdarjag upplevt
sa mycket. Vi besokte det unga par som képt det
kolonat som fanns kvar i "Nya Varmland". De holl
pa att rusta upp boningshuset och de trodde pa
en ljus framtid.

Det glader mig mycket."



Gdllivare, mdste man vara beredd pa
att staten icke, allenast icke, afbanan
fdar ndgot bidrag till gdldande afrédntan
pd byggnadskapitalet, utan det torde fd
tagas for alldeles gifvet, att ddr kommer
forlust pa trafiken att uppstd. Dd denna
bana norr om Stréms vattudal kommer
att kosta omkring 50 millioner kronor
enligt de foreliggande, tdmligen losliga
berdkningarna, synes mig den norrlind-
ska inlandsbanan vara en affdr af den
beskaffenhet, att den, sasom helhet be-
traktad, ur statsfinansiell synpunkt ger
anledning till de allvarligaste betinklig-
heter... Som herrame alla veta, har den
stora norrlindska stambanan till visent-
lig del byggts med budgetdfverskott, och
om icke samma princip i vidstrdckt grad
kommer till anvdndning vid byggandet
afinlandsbanan, dad trorjagfor min del,

Matty Andersson limnar posten i Blattnicksele 1 september
att det vore bdttre, om inlandsbanan 1976. Bilden ingar ien stor dokumentation av Inlandsbanan
aldrig blefve byggd av Svenska Jarnvigsminnens Fritidsforbunds fotoutskott i
mitten av 1970-talet. Ett 35-tal fotografer reste lings den
(Herr Moll.) 130 mil linga banan och det resulterade bland annat i
boken InlandsBanan (1979) med forord av Sune Jonsson.
Dessa mer skeptiskt lagda far dock svar pa tal.
Manga kéanner sig kallade att ta till orda och

retoriken flodar.
utvecklingen i saknad afkommunikatio-

Denna bana bygges icke ur statsfinan- ner icke eljest kunna komma, men hvil-
siell synpunkt - det vore oriktigt att liig- ka trakter - det dr alldeles sdkert och det
ga denna synpunkt pd ett sddant foretag skall forresten hvar och en, som ndgot

- utan ur nationalekonomisk synpunkt. ndrmare studerat dessa orters utveck-

Vi skola betrdffande denna bana gora sd lingsmdjligheter, sjdlffinna - iframtiden
som man gor i Amerika; vi skola bygga skola mdangfaldigt ersditta de kostnader
den for att draga upp kultur och utveck- man hdrigenom skulle pa dem nedlig-

ling till dessa trakter, dit kulturen och ga... [ Amerika bygger man jdrnvigar
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langt ute i den rama ddemarken for att
dragafolket dit. Bér man hos oss dd
hysa den ringaste tvekan attframdraga
enjaimvdg genom de jimforelsevis civili-
serade bygder, som det hir drfraga om?
Kan man da, fragarjag, tveka i att till
dessa rika trakterfora den enda hdf-
stang, som kan sdtta dem i stand att dt
landet i ofrigt meddela sina stora rikedo-
mar, ochfinnes det ndgot skdil - annat
dn de obotfirdigas forhinder - hvarfor
man icke skulle redan nu gripa verket an
och pabdrja detta stora jdrnvigsforetag?

(Herr Widén.)

Herr Widén fick sin vilja igenom; Inlandsba-
nan borjade byggas samma ar, alltsd 1907.
Men det skulle dréja hela trettio ar innan
banan kunde invigas. Under tiden bdrjade
bilen sla igenom pa allvar som den nya tidens
kommunikationsmedel. Sa hér sade faktiskt
kronprins Gustaf Adolf vid invigningen i
Kébdalis 1937: "Det bygge som nu avslutas...
betecknar slutet pé det egentligajarnvigsbyg-
gandet i vart land... Vi dro nu mitt inne i den
nya tiden med dess intensiva arbete pa att
utbygga och forbéttra vart landsvédgsnét.”
Redan 1929, vid invigningen av delen
Storuman-Sorsele, var arbetsledaren Martin
Kihlgren inne pa samma sak. Han betonade

dven andra aspekter dn de rent ekonomiska:

Det harpavisats att Inlandsbanan sak-
narjimvdgsekonomiskt berdttigande...
och att lappmarkens kommunikations-

fragor skulle kunna Iésas bdttre och

framfor allt billigare genom uppmuntran
och understéd at motortrafiken pd vi-
garna. Men Inlandsbanan - dtminstone
genom lappmarken - dr en kulturbana
som har en helt annan mission att fylla
dn att iforsta hand forrdinta nedlagt ka-

pital...

Vad blev egentligen resultatet av Inlandsba-
nan? Den gick i forlust, den ledde inte till ett
norrldndskt inland med blomstrande jord-
bruk, den kom inte att kantas av smaindustri-
er. Kort sagt - Inlandsbanan blev inte den
“hifstang” som man talade om i seklets bor-
jan. Inlandsbanan blev vil snarare den “kul-
turbana” som arbetsledare Kihlgren talade
om - en svensk symbol for allas ratt till kom-
munikationer pa lika villkor.

Botniabanan

Nu skriver vi 1998 och rdster om jarnvigen
gor sig géllande igen. 1 dag dr det Botniabanan
utmed Norrlandskusten som diskuteras. Som
vid de tidigare stora jirnvédgsprojekten ar det
lattare att hitta foresprdkarna; kritikerna ar
mer undanskymda.

Vilka argument har man da for att g in i
ett nytt kolossalt jarnvagsprojekt? Kan det
bdra sig att satsa pa tigtrafik i tider da man
snarare talar om digitala motorvigar som
2000-talets kommunikationsmedel? Joda, det
kan det, menar foresprakarna. Argumenta-
tionen ldter vilbekant.

Botniabanebygget betyder naturligtvis
mycket fér regionen under sjilva bygg-
tiden. Tusentab arbetstillfillen och ett



rejdlt uppsving for lokala entrependrer
och underleverantéorer liksom for hela
servicendringen. Men det dr dndd mera
pd sikt som de stora vinsterna ligger.
Banan kommer bokstavligen att hdlla
ihop den norrlindska kustregionen och
bana vigfor en positiv utveckling av nd-
ringsliv, utbildning, boende, kultur- och
fritidsutbud. Och for en dito framtidstro.

En ny jdrnvdg leder emellertid inte i
sig automatiskt till ett uppsvingfor sitt
ndromrdde. Den éppnar nya méjlighe-
ter, skapar nya métesplatser och forenk-
lar tillvaron, men det dr fortfarande upp
till oss som lever och verkar hir att ta
tillvara detta unika tillfille. Med fortsatt
samverkan, hdrt arbete och uppfinnings-
rikedom.

Vifar inte missa den hdr chansen.
Botniabanan dr den framtida utveck-
lingen pd spdret.

Landshovding Borje Hornlund i Botniabanans

informationstidning; februari 1998.

Jaimfoér man Hornlund med exempelvis herr
Widén (davarande landshdvding iJamtland) i
1907 ars riksdagsdebatt, ser man att det &r
samma “hifstdng” som det talas om. Botnia-
banan ses som en bas for en gynnsam utveck-
ling av regionen. Samma andemening hittar
man hos Tommy Dickens, chef for Botnia-

banans kansli:
Botniabanan dr mycket angeldgen for re-
gionens och hela norrlandskustens ut-

veckling. [...] Men visstfinns det folk

som dr emot Botniabanan, sdrskilt de

som tycker att det dr onddigt att satsa pd
Norrland. Eller de som ser jdrnvigen
som ett hot mot t ex sjofart och dkerier.
Eller de som ser kustbygdemas utveck-
ling som ett hot mot inlandet. Eller de
vars fastighet kanske blir drabbad. In-
tressantast dr kanske vad ndringslivet
kommer att sdga. Tyvdrr sitter ndstan
alla beslutsfattare i vdra storforetag sé-
der om Daldlven, sa intressetfor att
langsiktigt utveckla Norrland har fran
det hdllet hittilh inte varit sdrskilt stort.

I debattinldgget frdn Vésterbottens-Kuriren
3 september 1996 skymtar den oro som prag-
lar foresprakarna for Botniabanan just nér det
giller nédringslivets intresse. Men det dr d4nda
de riktigt postitiva ordalagen som dvervéger.
Tommy Dickens igen, denna géng i ett annat
debattinldgg i Visterbottens-Kuriren (13 ja-
nuari 1997):

Prognoserna fran Banverket och SJ visar
att det kommer att vara cirka 1 500 000
tagresendrer drligen i snittet vid Héga
kusten. Och det dr inga gladprognoser
utan rdknat pd precis samma sdtt som

i ovriga Sverige. Norrlandsstrdket blir
ddrmed Sveriges tredje storsta persontra-
fikstrak. Med okade krav pa miljén och
hogre bensinpriser blir tdgresandet avse-
vdrt storre.

[-o.]

Detfinns stora naturrikedomar i Ba-
rentsomrddet. Forr eller senare kommer

det att ge en ekonomisk utveckling. Rim-
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ligen maste det vara intressant for
Sverige och sdrskilt Norrland med vdrt
kunnande att vara med i den utveckling-
en. Ingen har ens férsékt berdkna vad
det kan leda till for nytta for oss, men

om man har en smula intresse for fram-
tidsfragor sd visar det ganska spdannande

mojligheter.

Dickens efterlyser ménniskor med intresse
for framtidsfrdgor. En sddan dr Goran Nor-
dell, frilansjournalist. Den 9 februari 1998
fyllde han néstan hela Visterbottens-Kuri-
rens debattsida med mycket kritiska syn-
punkter pa Botniabanan. Han forstar inte hur
man i dag kan gé in i ett mangmiljardprojekt
som gér ut pa att bygga en ny jarnvidg, samti-
digt som man runt om i virlden satsar pa
telekommunikation, persondatorer, biotek-

nik och alternativa energikéllor:

Botniabanans fokus har i dagflyttats till
persontransporter och kompetensforsérj-
ning. Ett tag i timmen dr l6nsamt enligt
deras utrdkningar, ett varje halvtimme
dnnu mera lonsamt. Allt berdknat efter
modeller fran exempelvis Mdlardalen.
Men Mdlarbanans upptagningsomrdde
dr cirka 3,5 miljoner mdnniskor. Den
gar dessutom med forlust. Folkmdngden
inom Botniabanans kommuner dr cirka
190 000 personer; alltsa bara drygtfem
procent av Mdlarbanans. Ser vi dess-
utom pd hur mdnga som pendlar mellan
kommunerna blir hela projektet dn mer

absurt.

Ddrfér kom universitetets tjdnstemdn
som rdddande dnglar. Ordet kompetens-
forsérjning ger mdrkligt nog legitimitet dt
projektet. "Botniabanan underldttar till-
gdngligheten till regionens universitet och
hégskolor och ddrmed antalet som viljer
att studera’] skriver lobbygruppen. Men
ingenstans finns ndgot material som sté-
derpdstdendet, ingen utredning som
visarpad detpdstidda sambandet. Och
frdn resten av universitetet - frdn forskare,
professorer, intellektuella - i kunskaps-
staden Umed dr det tyst.

o]

De nya spdnnande foretag och forsknings-
satsningar som vdra lokala politiker all-
tid skryter om i broschyrer och annonser
behdover minst av allt en jarnvig. De ar-
betar med kunskap, inte med muskler;
med bits, inte med atomer. Umeds liro-
sdten, forskningscentra och kunskapsfo-
retag sdgs dven vara stadens framtid.

De behéver digitala kommunikationer
och néra tillflygplatsen. Norrland behd-
ver en infrastruktur som gor oss delakti-
ga i vdrlden utanfor oss sjdlva. Inte en
anakronism iform av en jdrnvig. Med
den enorma satsningen pd Botniabanan
fornekar vi oss sjilva en rimligframtid.
Och vi gér det utan debatt. Vi svetsar

fast var framtid i en jdrnvdgsrdls.

Nordells inldgg hor nog till de mest kritiska
hittills. Andra ifrigaséttande roster har - av
naturliga skdl - horts frdn foresprakare frdn
akerindringen, flyget och sjofarten. Dessut-



om har det bildats en grupp som bevakar
naturvardsintressena i Umeélvens delta. Men
trots kritik genomsyras projektet av en fram-
tidtro; de allra flesta tycks vara eniga om att
en kustjarnvég dr bra for regionen.

Jag tdnker inte ldgga min egen rost for eller
emot Botniabanan. Ddremothoppasjag att vi

Lite fakta Botniabanan

Tidsplan
Botniabanan upp till Umea ska sta klar 2006.

Kostnad

Beradknad kostnad for bandelen Husum-Umea &ar som
lagst 2,6 miljarder kronor. Den totala kostnaden for
Botniabanan (Sundsvall- Umea) beraknas till 8,2 miljarder
kronor.

Strickning i Visterbotten

I Banverkets forstudie for strackan Husum-Umea redovi-
sas nagra olika alternativ. Bandelen Husum-Nordmaling
foreslas ga strax vaster om E4. Strackan Nordmaling-
Umea kan dras pa olika satt. Ettvéstligtalternativinnebar
attjarnvagen dras forbi Brattfors, Bjannberg, Djaknebdle
och Klabbdle, med anslutning till befintliga spar pa
Vasterslatti Umeas vastra delar. Ett6stligtalternativ foljer
E4 och kommerin i Umea fran sydost, éver eller strax norr
om Storsandskari Umeaélven. Forstudien redovisar dess-
utom ett mittalternativ samt en kombination mellan det
ostliga och vastliga alternativet. For narvarande talar det
mesta for det Ostliga alternativet, framfor allt av tva
orsaker; Hornefors kan anslutas till jArnvagen, och man
slipper en "sackstation" i Umea, dartagen tvingas vanda.

langre fram kan dterkomma till Botniabanan;
fortsdtta att lyssna till roster fér och emot.
Varfor inte om fem ér, da bygget éri full gng,
och om tio ar, da Botniabanan varitidriftiett

par ar.

Trafiktithet och antal resande

Botniabanan ska byggas for att medge snabbtagstrafik,
dvs 250 km pertimme. Man raknar med att 50 tag

(20 godstag och 30 persontag) kommer att trafikera
strackan séder om Umea varje dygn.

Banverket raknar med att det varje ar kommer att foretas
1400 000 resor pa strackan Husum-Umea. Ca 80 procent
av dessa resor ar 6ver tio mil, dar privatresenarerna utgor
den storsta delen. Man réknar vidare med att antalet

av- och pastigande i Umea kommer att vara ca 1 190 000.
Om jarnvagen dras 6ver Hérnefors berdknas antalet av-
och pastigande resenérer i Hérnefors uppga till 50 000

per ar.

Exempel pa tinkta restider
Umea-Stockholm, 5 timmar.
Umea-Ornskéldsvik, 40 minuter.

Kélla: Botniabanan, férstudie Husum-Umeé
Utg. av Banverket (1997).
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Viasterbottens jairnvagsbroar kan karaktariseras med nagra

fa ord; de ar stora och de ar alla byggda av Statens Jarnvéagar.

Inte i ndgot annat lan harjarnvagsbyggarna moétt en sadan
méangd breda och besvirliga hinder som de vasterbottniska
alvarna och aarna och liksom iJamtland harjarnvagarna for

allman trafik inte heller anlagts av nagon annan an staten.

OKAND FOTOGRAF



For drygt hundra ar sedan hade jirnvégsbyg-
gandet i stort sett kulminerat i landets sodra
och mellersta delar. Jarnvédgarna fyllde en
viktig funktion i den begynnande industriali-
seringen och hade som sddana ocksé blivit en
god affir for staten samt i manga fall for
kommuner, foretag och privatpersoner. I
norra Sverige tvekade man didremot ldnge
med att bygga jarnvégslinjer for allmén trafik.
Norr om Gévle hade déarfér endast nagra
korta privatbanor av lokal karaktdr byggts
fradn inlandet ner till hamnar vid Bottenhavet.
Eftersom Norrland var glest befolkat och av-
stinden var stora menade man att de vildiga
investeringar jairnvigsbyggandet krdvde inte
skulle ge samma goda avkastning hér som i
sodra Sverige. Till detta kom dven rddslan for
att bygga jarnvdgar i norr, arvfienden Ryss-
land fanns ju pé andra sidan Bottenhavet och
Bottenviken.

Sé smaningom insdg man fran statsmakter-
na att landet borde ha jarnvagsfoérbindelser
dven i Norrland. Den tilltagande industriali-
seringen utmed norrlandskusten var natur-
ligtvis en ekonomiskt pddrivande faktor men

enjirnvdg genom landsdelen motiverades nu

Jiarnvigsbron over Skelleftedlven
vid Kusforsen. Oen miirkliga bron
som ser ut som en sinuskurva
byggdes 1893 for att biira stam-
banan éver dlven. Bilden med
arbetstiget pa bron ir troligtvis
tagen isamband med banbygget.
Foto ur Sveriges Jirnvigsmuseums

samlingar.

ocksa av sociala och kulturella skdl. Av mili-
tiarstrategiska och sociala skél fick jairnvdgen
en strickning inne i landet, ett forhallande
som i manga avseenden senare visat sig olyck-
ligt. Fran Stockholm drogs banan sélunda
upp till Boden med delstrickorna Norra
stambanan som gick 6ver Uppsala och Krylbo
till Storvik, Stambanan genom Norrland mel-
lan Storvik och Ange samt Stambanan genom
Ovre Norrland mellan Ange och Boden. For
att nd de viktiga norrlindska kuststiderna
byggdes tvdrbanor.

Nir vél den norrldndska stambanan kom-
mit till stdnd framkom tanken pa att dven
bygga en bana parallellt med stambanan men
langre in i landet. Denna inlandsbana mellan
Kristinehamn och Géllivare motiverades inte
sd mycket av ekonomiska som av sociala,
kulturella och militdrstrategiska skdl. Efter
30 ars arbete stod den ldnga och 6dsliga linjen
fairdig 1937. Mellan stambanan och den nya
banan ordnades tvirforbindelser som fo6ljde
dlvdalarna.

Somisdménga andra sammanhang f6ll det
sig naturligt att staten fick ta ansvaret for de
stora investeringar som jirnvédgar upp genom

Norrland skulle medfora.

Jarnvagsbroarna blir langre och starkare

Med linjestrickningarna f6r de norrldndska
jarnvdgarna foljde flera besvirliga passager
over maktiga dlvar och stora aar och hér kréav-
des broar av helt andra slag 4n vad man var van
vid fran so6dra Sverige. Tiden var ocksd mogen
for att konstruera och bygga broar med den
styrka och den lingd som nu behdvdes. Bro-
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byggnadskonsten hade nidmligen utvecklats
snabbt sedan mitten av 1850-talet da jirnvéagar
borjade byggas i Sverige, en utveckling som
béde hir och ide dvrigaindustrilinderna fram-
for allt styrts av jairnvédgarnas behov.

Landets forsta jarnvégsbroar byggdes pa
ett traditionellt sdtt med vdgbroarna som f6-
rebild. Den forsta generationen jirnvégsbroar
var sdledes utforda med korta spann av tré-
bjilkar eller stenvalv. Dessa &dlderdomliga
konstruktioner gjorde att nér ett hinder skulle
Ooverbryggas méste man vilja en plats dir
bron blev sd kort och 1&g som mdjligt. Foljden
blev att man med lutningar och kurvor ibland
tvingades leda banorna ner eller fram till
lampliga broldgen vilket naturligtvis gjorde
att bandriften kom att storas av besvirliga
stigningar och tidskrdvande omvégar.

Jarnviégstrafikens utveckling mot hogre
hastigheter och stérre axellaster kom emel-
lertid snart att stélla andra krav péd banstrick-
ornas lutningar, barighet och kurvradier vil-
ket gjorde att broarna behdvde hogre, lingre
och starkare brospann dn vad sten- och tré-
byggnadstekniken kunde erbjuda. Just jarn-
vigarnas behov av starka och ldnga broar var
en av de faktorer som drev fram metoder for
massproduktion av stdl. Av sérskild betydelse
blev de sa kallade gotstalsprocesserna; Besse-
mer-, Thomas- och Siemens-Martinmeto-
derna, som utvecklades under 1860- och
1870-talen. Med dessa kunde stora midngder
stdl av hog kvalitet tillhandahallas till laga
priser. I gotstdlen fick brokonstruktdrerna ett

konstruktionsmaterial som var l1dtt och starkt

och som kunde formas allt efter dnskemal.
Brobyggandet kom darfor in i en ny fas och
man excellerade gidrna med konstruktioner
som gav allt djdrvare brospann.

Till att borja med byggdes stdlbroarnas
béarverk huvudsakligen av pldtbalkar. Dessa
var balkar som tillverkades av grova jéarnpla-
tar som skarvades ilidngsled och ddr man féste
flansar av vinkeljarn upptill och nedtill. For
att platarna inte skulle vika sig i livet nir de
belastades forsdgs de med forstyvningar av
vinkeljdrn. Alla delar i platbalken nitades
samman och fransett livforstyvningarna pa-
minde balken om en hog, valsadjarnbalk med
I-profil. Pldtbalkbrons barverk astadkoms av
tva parallella balkar och beroende pé hojden
over hindret placerades spdret med trésyllar
och skenor ovanpé eller mellan balkarna. Den
nitade platbalkbron ldmpade sig for spiann-
vidder upp mot 20 meter.

Nér lingre hinder skulle dverbryggas var
platbalken oldmplig. D& utvecklade man is-
tdllet en annan balktyp, fackverksbalken, som
kan sdgas vara en upplost balk dér de krafter
som balken utsétts for styrs in i drag- och
tryckstdnger. Med fackverksbalken fick man
en stark och ldtt och utseendeméssigt luftig
konstruktion och det 4&r med denna som kon-
struktdrerna pé allvar kunde ta de allt djérva-
re sprangen. Det dr ocksd nu som jarnvigs-
byggarna i Norrland behdvde 1anga och starka
broar for att kunna overbrygga landsdelens
breda &dlvar och dar och djupa dalgangar. De
langsta brospannen hir kom sdlunda att byg-

gas som fackverksbroar.



Fackverksbroar byggs inte gidrna idag efter-
som de dels dr ganska svara att underhalla
med alla sina vinklar och vrar, dels verkar
inskrinkande péa bandriftens fria rum nér
fackverket dr uppdraget dver farbanan. En av
de brotyper som pé senare tid ersatt fack-
verksbron ar /ddbalkbron av stdl. Vid denna
bygger man balken som ett fyrkantigt rér och

far pa sa sdtt en avsevird styrka.

Betongen - "nygammalt”
konstruktionsmaterial

Mot slutet av 1800-talet bdrjade ett nytt
konstruktionsmaterial uppmérksammas. Den
av manga foraktade men som byggmaterial s
fortraffliga betongen gjorde pa nytt entré efter
2 000 é&rs tornrosasomn. Till skillnad mot stél
och trd, ddr man alltid méaste kimpa mot rost
och rota, trodde man i borjan att betongen
hade nést intill evig livslingd, den kallades
darfér ofta for konststen. Betongen har
manga goda egenskaper men den har ocksa en
stor svaghet, den tal inte att utsittas for drag-
krafter. Dédremot bjuder den ett utmérkt
motstdnd mot tryckkrafter.

Vid sekelskiftet 1900 hade man bdorjat an-
vidnda betong i brobyggandet. Med tanke pa
betongens hallfasthet limpade den sig endast
for valvbyggande eftersom det dr den enda
konstruktion dér dragkrafter kan undvikas.
Flera valvbroar av betong byggdes ocksd i
landet.

En 6nskan att &ven kunna anvédnda betong-
en ikonstruktioner som utsattes for dragkraf-
ter ledde s smaningom till konsten att ligga

in jirnstdnger i betongen pa ett sddant sitt att
dessa kunde ta upp dragkrafterna. Kunskap
for att berdkna en sddan armering var dock
svér att nd. Under forsta vérldskriget forcera-
des emellertid framtagningen av berdknings-
metoder for den jirnarmerade betongen ef-
tersom man rdknade med att kunna spara
bade cement och stil i den materialknapphet
som dé radde.

Den armerade betongen kom snabbt att
utnyttjas for att bygga viagbroar. Trogare gick
det ddremot pé jarnvégssidan dir betongen
borjade tringa undan stélet forst under andra
viérldskriget. Forutom till bagbroar har arme-
rad betong anvénts till balkbroar och broar
som bestar av en platta, plattbroar. Sa sma-
ningom kom en kombination av stal och be-
tong att utkristalliseras i brobyggandet med
en brotyp som numera &r vanlig och som
kallas for samverkansbro. Hér bestar barver-
ket av stdlbalkar, sammangjutna med en vre
betongdel som bdr upp farbanan och ger
konstruktionen nédviandig styvhet.

Vasterbottens jarnvagsbroar

[ Visterbotten kom sérskilt stambanans broar
over Oredlven, Umeilven, Vindeldlven och
Skelleftedlven att tilldra sig uppmérksamhet
till f6ljd av sin storlek och form. Enligt de
senaste ronen inom brobyggnadstekniken ut-
fordes dessa broar som bagformade fack-
verksbroar av stil, en brotyp som pa fack-
sprak kallas for fackverksbro med parabelform.
En sddan bro kunde ha fackverket antingen

over eller under farbanan. Om bron hade ett
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Den forsta Oreilvsbron provas sedan den firdigbyggts 1891. Vid provning belastades

broarna med sa stor vikt som maojligt, i detta fallet med lokomotiv. Tristillningen under

bron anvindes nir mellanpelarna och spannen byggdes, efter godkind provning revs de.

hogt ldge placerade man gérna fackverket
under farbanan for att inte inskrdnka pa ban-
driftens behov av utrymme och man fick ett
héingande parabelfackverk. Broarna éver Ore-
dlven vid Tallberg och Vindeldlven vid Vin-
deln byggdes sa eftersom banan korsade vat-
tendragen héar pa mycket stor héjd och deras
fyra spann bars upp av tornliknande mellan-
stod av stalfackverk. Broarna kan pa goda
grunder rdknas till landets statligaste jérn-
vigsbroar.

Nir fackverksbroar korsade ett hinder pa
lag hojd rdackte i regel inte utrymmet till
under bron for att 1ata ett fackverk hdnga ner.

Daviande man detistdlletuppat och fick pé sa

sétt ett stdende parabelfackverk. Vid stamba-
nans korsning med Umeilven strax sdder om
Vinnds var forhéllandena sddana och den
trespdnniga bron fick liksom den snarlika
Spolandsbron dver Vindeldlven pé kustbanan
till Umeé ett stdende parabelfackverk. Passa-
ge 6ver en sadan bro gav néstan en rumskéns-
la med fackverkskonstruktioner under, pa si-
dorna och dver farbanan. Ofta var fackverken
som holl ihop brons 6vre del (vindférbanden)
formade med entréliknande portaler.

Den stora trespdnniga bron 6ver Skellefte-
dlven vid Kusfors kom att bli en kombination
av bade staende och hidngande parabelfack-

verk vilket gav bron en form som varken forr
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Enavde hoga, smala och vilbyggda mellanpelarna till
stambanans bro 6ver Umeiilven. Pelaren ir pa traditio-
nellt sitt formad som en fartygsstiv som effektivt delar
det strommande vattnet. Bilden visar ocksd hurde tva
brospannen ir fista i pelaren med en led och ett stort
rullager si att spannen kan édndra lingd vid temperatur-

vixlingar eller fjidra vid belastningar. Foto 1992.

Ett nytt utforande med parallelifformade fackverks-
konstruktioner introducerades 1911 da bron vid
Slind byggdes. Foto 1994.

eller senare skadats i vart land. Brons farbana hade
sddan hojd att de kortare sidospannen kunde utfo-
ras med hdngande fackverk medan det ldngre
huvudspannet forsdgs med ett stdende fackverk.
Efter stambanan och bandelen Vinds-Umea
gjordes ndgra ars uppehdll i ldnets jairnvigsbyggan-
de. Under tiden fortsatte brotekniken att utveck-
las. Den eleganta parabelformen dvergavs, mest
pa grund av att den medférde en olamplig kon-
struktion vid dndupplagen. Parabelbroarna ersat-
tes istdllet av mer nyktra fackverksbroar med raka
over- och underkanter och dndavslutningar som
antingen var vertikala, parallellfackverk, eller dia-
gonala, trapetsfackverk. Den ganska stora bro med
fyra spann som 1911 byggdes for bibanan Bastu-
trask-Skellefted over Skelleftedlven vid Slind ar
ett gott exempel pd en sddan bro med parallell-
fackverk. Vid en 6nskad belastningsdkning pa ba-
nan gjordes 1995 ett intressant forstarkningsarbe-
te av bron. Huvudspannets underkant (under-
flins) forsags da med spdnnkablar som hjdlper till
attta upp de dragspénningar som uppkommer nér

bron belastas.

Inlandsbanan

Vid Meselefors gar Inlandsbanan 6ver Angerman-
dlven pa en bro med sju spann byggd 1916. Sex av
dessa ar korta platbalkar medan huvudspannet
utférts med trapetsfackverk déar de diagonala fack-
verksstdngerna ordnats som vixelvis vénster- och
hogerstigande. En likadan bro byggdes 1927 for
tvirbanan Hillnds-Storuman vid Askilje. Broty-
pen som introducerats vid Nykdping 1910 kom
att bli en standardtyp pa SJ och byggdes i manga
exemplar over hela landet. De flesta av dessa &r
fortfarande i bruk.
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Rallare vid fundamentet till en mindre

bro 6ver Rankbicken iSorsele.

Tallberg med alla tre stambanebroarna
dover Over Oreiilven, ett storartat bro-
landskap som saknar motstycke ilan-
det. Riksbekant ocksd di en vilkind
kaffeleverantor spelade in en reklam-
film hir for nagra dr sedan. Lingst bort
1891 ars bro, direfter 1919 ars bro och
nirmast den nyaste bron fran 1995.
Foto 1997.
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Under 1920-talet byggdes nag-
ra ganska ldnga broar med sta-
ende fackverk, dels for tvédrba-
nan over Vindeldlven vid Bjur-
sele (1922) och Umeiélven vid
Lycksele (1925), dels for In-
landsbanan 6ver Umedlven vid
Storuman (1923), Juktan vid
Lomselends (1926) och Vin-
deldlven vid Sandsele (1927).
Broarna paminde om Nyko-
pingsmodellen men med de
52-72
meter, var det nddvindigt att

stora spannvidderna,
ha ett hogre fackverk, atmins-
tone vid mittpartierna. For att
spara material samt hélla nere
dessa broars egenvikt utforma-
des fackverksbalkarnas Ovre
kant med en svag parabelform,
en brotyp som pé facksprak kal-
las for fackverksbro av halvpara-
beltyp.

Négra jarnvégsbroar av fack-
verkstyp har inte byggts i Vis-
terbotten sedan 1920-talet om
man undantar den stora bro
som 1943 ersatte den gamla
bron pé stambanan vid Kusfors.
Bron, som var ett mellanting
mellan en bagbro med staende
bage och en fackverksbro, er-
sattes redan 1993 i samband
med att stambanans kurviga av-
snitt rdtades ut. P4 facksprik
kallades 1943 ars Kusforsbro for

Langerbalkbro.

Forst 1911 14t SJ bygga sin forsta jarn-
véigsbro av betong, en kort valvbro vid
Jirna pa Vistra stambanan. P& SJ hyste
man dock ldnge en viss misstro mot be-
tongen. Ett storslaget undantag gjordes
emellertid i Vésterbotten under forsta
virldskriget nér trafiken blev fér tung och
snabb for stambanans bro éver Oredlven.
D4 uppfordes en bdgbro av betong som
efter datida forhallanden var mycket stor.
Nér den togs i bruk 1919 hdvdade SJ att
den med sitt 90-metersspann var virldens
langsta jarnvdagsbro av betong for normal-
spérig jarnvdg - en dnnu lingre bro fanns
faktiskt sedan nagra ar i Schweiz, men for
en smalsparig bana. Den nya Tallbergsbron
(nr II) fick stor uppmarksamhet och blev
en fjader i hatten fér SJ och landets bro-
byggare. S& smaningom gav sjidlva brobyg-
get vid Tallberg till och med ett eko i den
litterdra virlden med Sune Jonssons roman
Brobyggama (1969).

Trots framgangen med Tallbergsbron
brots dnda inte isen for att bygga stora
jarnvagsbroar av betong i Sverige, kanske
mest beroende pa att jirnvagsnétet i stort
sett redan blivit utbyggt. Med undantag av
ndgra enstaka broar &dr det forst under
1980-taletisamband med att nyajarnvégar
borjar byggas som betongen anvénds till
langa jarnvagsbroar.

Under 1995 ersattes betongbron vid
Tallberg med en tredje bro, denna gang
utférd som en samverkanskonstruktion

mellan stél och betong. En planerad rivning



av 1919 &rs bro motte motstdnd i ldnet vilket
ledde till att den blev byggnadsminne 1997.
Detta gor att kulturturisten idag kan fa upp-
leva ett unikt “brolandskap”vid Tallberg med
tre stora brobyggnader avtecknande sig mot

Spdlandsbron dver Vindeldlven for kustba-
nan till Umed med en likadan bro. Efter den
senaste Tallbergsbron kommer det troligtvis
inte att bli aktuellt pa ldnge att bygga nagra
storre jarnvéagsbroar i Visterbotten.

himlen och dir hundra ar av jirnvigsbrobyg-
gande kan avldsas pa ett utmarkt sitt. Har ser

man Overst i vattendraget den é&ldsta bron

som med sin gracila, ndstan spindelvdvstunna De storsta jarnvagsbroarna iVasterbotten

form och kanske inte alltfor fortroendegivan-

de bérighet och stabilitet kontrasterar starkt

Broplats Vattendrag Driftér Brotyp Spannvidd

mot den tunga och stabila bron fran betong-

Tallberg 12 Oredlven 1891-1919 Héngande parabelfackverk 53,0
ens barndom’ dér alla delar ser ut att vara Vinnés 13 Umeidlven 1891-1965 Staende parabelfackverk 53,7
Overdimensionerade. Langst ner i trion St&r  vVingeln14  Vindelilven 1892-1952  Hingande parabelfackverk 62,0
slutligen den nya bron som ldper som ett Kusfors] Skelleftedlven 1893-1943  Sta./héing. parabelfackv. Riven 61,0
streck over tridtopparna, endast uppburen Spoland 1 Vindeldlven 1896-1993 Staende parabelfackverk. Riven 70,0
av tvi smala betongtorn; en bro som tar sig Slind3 Skelleftedlven 1911 Parallellfackverk 60,0
. . R . . Meselefors Angermanilven 1916 Trapetsfackverk 46,6
over hindret utan ndgon egentlig anstring- . , .
Tallberg 116 Oredlven 1919-95 Underliggande betongbage 90,1
ning och dér inte heller brobyggarnas veder- Bjursele Vindelilven 1922 Staende halvparabelfackverk 51,6
méodor aterspeglas som ide tva dldre broarna. Storuman Umeilven 1923 Stiende halvparabelfackverk 61,8
Det drbara synd att man inte passade pa 1997 Lycksele Umeilven 1925 Staende halvparabelfackverk 72,0
att byggnadsminnesférklara dven den #ldsta Lomselends Juktan 1926 Staende halvparabelfackverk 62,0
bron, det ir den vird! Sandsele Vindelalven, gren I 1927 Staende halvparabelfackverk 72,0
. . . R Askilje Umedlven 1927 Trapetsfackverk 45,0
De storre jérnvigsbroar som byggts i Vas- Kusfors I Skelleftedlven 1943-93 Stalbage dverfarbanan. Riven 61,0
terbotten efter 1920-talet har alla i likhet Vindeln Vindeldlven 1952 Underliggande betongbage 12,1
med betongbron vid Tallberg ersatt dldre  vinisi  Unmeilven 196 Ladbalkavstdl 62,0
broar. Vid Tallberg och Kusfors har till och Kusfors I Skelleftelven 1993 Samverkansbalk
med en tredje brogeneration tillkommit. Un- Spoland I Vindeldlven 1993 Samverkansbalk
Tallberg Il Oredlven 1995 Samverkansbalk

der 1952 byggdes en ny betongbro av Tall-

bergstyp vid stambanans korsning med Vin- Lingsta spinnet

Numera landsvigsbro

Forstirkt 1919. Reservbro

Reservbro. Raserad av varfloden 1995
Forstirkt 1995

Byggnadsminne 1997

deldlven vid Vindeln och drygt tio &r senare
ersattes samma banas gamla bro 6ver Umedl-

ven vid Vdnnds med en ny stélbro av ladbalks-

N o B o —

typ vilken for ovrigt var den forsta av sitt slag
i landet. Vid Kusfors byggdes en ny bro av
samverkanstyp 1993 och samma é&r ersattes



OKAND FOTOGfIAF/VB

Anglok, ett si kallat G-lok, framfor de numera rivna lokstallarna i Umeé. Lokforaren hette

Zacke Horberg och var frain Umea, eldaren K.A. Johansson, Vinnis. Foto vid seklets borjan.
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Foreningen Angtdg i Visterbotten

TRYGGVE LUNDBERG

Féreningen Angtag i Vasterbotten bildades 1981 i syfte att

framja jarnvagskulturen ivart omrade. Det &r ganska sent

jamfort med sédra Sverige dérjarnvagshistorien flodar i form

av sma privat-banor i varierande sparvidder, och dar gamla

jarnvagsmiljoer, lok och vagnar finns bevarade. | denna landséanda,

med SJ som huvudsaklig trafikutévare, finns inte riktigt samma

forutsattningar. Men idoga eldsjalar arbetar ofortrutet vidare med

lanets jarnvags-historia. Féreningen har i dag ca 100 medlemmar.

FAVb hade till en borjan inga egna vagnar
och lok sa for att kunna genomfdra ett av sina
forsta storre arrangemang - Bld Taget till
Lycksele 1984 - inhyrdes personal frdn Ost-
kustbanans Vanner, OKBv, i Sundsvall och
vagnar fran SJ. Aret dirpa arrangerades en
resa till Jokkmokks marknad med motorvag-
nar fran SJ. Resorna dit blev mycket populdra
och motorvagn efter motorvagn fylldes med
resendrer, som mest avgick sex motorvagnar
fran Vénnés. Tyvérr ledde bristen pa vagnar
att foreningen 1987 tvingades upphoéra med

de populéra resorna.

Fordonsinkop och strdvan att bevara

Aren 1985-87 kopte FAVD in ett antal sitt-
vagnar, littera B 8, av SJ. De renoverades sa

att man hade ett tdgset med ett for 1930-talet
representativa fordon lagom till 90-arsjubi-
leet for banan Vannds-Umea 1986. SJupplit
for detta dndamal ett anglok, E2 1190.

Vagnparken kompletterades sd sméning-
om med en restaurangvagn, konferensvagn
och en sovvagn. Sovvagnen fungerar till stors-
ta delen som personalvagn ndr man ar ute pé
langre resor och méste var pd plats en dag
innan. Ddrutdver dger foreningen ett elektro-
lok, litt. Hg, samt ett antal mindre vagnar, till
exempel resgodsvagn, tickta godsvagnar med
mera.

Under en period dgnades mycken energi
for att soka ridda en av Hilding Carlssons
rilsbussar, vilket visade sig svart att realisera.

De som fanns kvar var i alltfor déligt skick.
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Foreningen Angtag i Visterbotten

Argéng 4 1988

Semaforen borjade ges ut 1985. Den utkom 4 ginger om
dret och inneholl forutom rapporterna om foreningens
verksamhet, resor, vagnpark med mera, en eller flera
artiklar med anknytning till linets jirnvigshistoria. Efter-
som utgivningen var helt beroende av idella insatser lades
den tyvirr ned 1989.

Det material som foreningen dndé lyckades fa
fram Overlits till Malmbanans Vénner i Lulea,
som har betydligt storre resurser. Forhopp-
ningsvis har anstringningarna alltsa resulterat
i att ndgot mer av Umeds viktiga jirnvigsin-

dustri bevarats.

Researrangemangen

Den verksamhet som foreningen i forsta hand
dgnat sig 4t 4r researrangemang som ofta
lockar ménga intresserade. Genom é&ren har
det till exempel bliviti samband med Lands-
bygdens Dag i Bjorna, Umed stadsbrand 100
ar, Storumandagarna, Sdgens Dag i Kring-
fors, Kurjoviksmarknaden, Vindeldlvsloppet
och Norra Stambanans 100-ars jubileum.
Den storsta svarigheten med dessa arrang-
emang var till en borjan att man aldrig visste
om det fanns &nglok tillgédngliga eller personal
som fick framfora dem. Till sist 16ste SJ pro-
blemet genom att ta fram alla dnglok som
sttt undanstdllda. De foreningar som var
intresserade av att f4 disponera ett lok kunde
dirmed fA tillgang till dem. FAVb anmilde
sitt intresse for att fa tva lok, ett, litt. Boch ett
litt E, E2. B-loket, nr 1038, disponerades
fram till hésten 1997, da det aterstdlldes till
Sveriges Jarnvidgsmuseum i Gdvle. Nagot E-
lok hdmtades aldrig ut. Det enda lok som
foreningen i dag har kvar dr Hg-loket.

Avreglering och trafikbolag

Andra yttre omstdndigheter paverkar nume-
ra foreningens verksamhet. I borjan pad 90-
talet skedde en avreglering av jarnvagstrafi-

ken och det blev fritt fram att bedriva jarn-



vigstrafik. Jamvégsinspektionen bildades som
en samordnande myndighet for all sparbun-
den verksamhet. Det innebar att dven alla
foreningsdgda veterantdg och banor ingér i
jarnvagsinspektionens regelverk. Forenings-
verksamheten blir ddrmed styrd av regler som
jamstéller trafikanordnarna vad géller krav pa
sdkerhet, forsdkringar, utbildning av personal
med mera.

For foreningen innebar detta att det blev
alltfor omfattande att halla hela vagnparken i
det skick som krdvdes. Istdllet sédldes sitt-
vagnarna till Arvidsjaur Jidrnvidgsforening.
FAVb har tillsammans med Malmbanans
Vinner i Lulea bildat trafikbolaget, VTON,
VeteranTag Ovre Norrland. Denna omstruk-
turering har lett till attjirnvdgsforeningarna i
regionen tvingats utarbeta samarbetsformer
som forhoppningsvis ger bdttre mdojligheter

vid olika arrangemang i framtiden.

Den museala verksamheten

De okade kraven har gjort det svérare att
framfora tdg med alltfér museala fordon. Det
leder isin tur till att den dldsta jarnvégshisto-
rien blir svérare att visualisera. Istdllet satsar
allt fler pé stdlla upp fordonen pé bevarade
spdromraden. S arbetar till exempel Malm-
banans Vénner i Luled som sedan lidnge inrik-
tat sig mot framforallt Malmbanans tidiga
fordon. De har genom daren byggt upp en
stationsmiljo vid Karlsviks gamla industriom-
rdde ddr fordonen star uppstéllda.

FAVb har undersékt méjligheterna att
kunna skapa nagot liknande, men dessa pro-
jekt har ofta blivit for omfattande da de ofta

krdver stora nybyggnationer. Nu nédr fordon-
sparken minskat ndgot har alltrullande mate-
riel samlats i Vdnnds. Genom alla tider har
Vinnds varit den stora jdrnvidgsknuten i ldnet
och det drnaturligt att foreningen har sitt séte
och sin verksamhet koncentrerad dit.
Genom 4ren har uppmaningarna till alla
jarnvégsintresserade att engagera sig varit
ménga. Jag skulle vil antagligen bryta mot
vara stadgar om jagidetta sammahangunder-
lat att framfora detta 4n en gdng och hélsar
dérfor alla jdrnvagsintresserade vdlkomna till
Foreningen Angtig i Visterbotten.

Frin Vinnidsdagarna 11 november 1987. Foreningsmedlemmarna

gor sig klara for avfird frin Umea station.
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Foreningen Robertsfors Bruksjarnvag

ROBERTH BERGDAHL
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Foreningen Robertsfors Bruksjarnvdg bildades 1988 av ideella krafter

for att soka bevara det som annu fanns kvar av Robertsfors bruks

jarnvagshistoria. Féreningen, som har ca 120 medlemmar i dag, har

genom ett traget arbete raddat flera lok samt byggt om den gamla

jarnvdgsbyggnaden "Tunneln” till ett andamalsenligt lokstall.

Efter det att jirnvdgen mellan Robertsfors
och Siked hamn lagts ned 1961 bdrjade en
lang period av forfall for de anrika elloken
som trafikerat strickan. Under flera ar stod
nagra av dem kvar i Siked, utsatta for bade
rostangrepp och vandalisering dar bland an-
nat vérdefulla bronsklockor och detaljer av
massing forsvann.

Sé sméaningom flyttades loken upp till Ro-
bertsfors och stdlldes in under tak i "Tun-
neln”, en lang jairnvidgsbyggnad som var 6p-
pen i bdda dndar. Det gamla loket "Johan
Vale”samt den enda personvagnen som fanns
kvar fick en hedersplats i Robertsfors bruks-
museum. Ett av de sju loken, "Herman Ber-
man”, avyttrades och hamnade hos en privat
samlare. Det fanns ocksa tankar pd att skrota
de fem lok som é&terstod.

For att i forsta hand stoppa den pagaende
forstérelsen, och riddda de fér Robertsfors
bruks historia unika loken, startades 1988 en
ideell forening som fick namnet Foreningen
Robertsfors Bruksjarnvdg. Méalsédttningen var
och dr att astadkomma ett langsiktigt beva-
rande av de fem lok som ldmnats att forfalla i

“Tunneln”. Tanken &ar att renovera loken till

korbart skick och ddrmed sédkerstilla ett lang-
siktigt bevarande till kommande generatio-
ners fromma.

En forsta forutsdttning for ett bevarande
var en dndamalsenlig lokal. Detta dstadkoms
genom en varsam helrenovering av “Tun-
neln”, som byggdes om till ett lokstall.

Efter lokalens iordningsstéllande har tre av

s

loken renoverats - “Starkotter”, "Femman’
och det stora boggieloket “Ettan”. “Tvaan”
och "Trean” aterstar att ta hand om. Tillkom-
mer gor ocksa ett antal bevarade flakvagnar
som anvéndes for virkestransporter.

Endast en kort stricka av kontaktledning-
en finns bevarad, ddremot 4r originalgenera-
torn p& 700 volt kvar i gott skick i bruksfors-
ens kraftstation.

For att enkelt och sdkert kunna kora ello-
ken pé& den ca 800 m tillgdngliga strickan har
foreningen byggt en generatorvagn som leve-
rerar el till det lok man véljer att kora.

Forstorelsen dr stoppad men arbetet med
renoveringen dr mycket resurskrdvande och
samverkan fran alla goda krafter erfordras for

att driva projektet vidare.

69



Banvakt Filip Hornqvist
i Brattsbacka 1956
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Justeringslyft av svacka isparet.

Filip Hornqvist syftar mot siktskivan.
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Det nationella museet for Sveriges jarnvagshistoria ligger i Gavle.

Det dgs och drivs av Statens Jarnvagar, men i samlingarna finns de

flesta av landets jarnvdagsbolag genom tiderna representerade i

form av foremal, fordon, fotografier eller arkiv. Museet har med

tiden byggt upp en av varldens finaste samlingar av lok och vagnar.

| fore detta Ostkustbanans respektive
Uppsala-Gavle Jarnvagars lokstallar och
kanslibyggnad samt bangard finns se-
dan 1970 utstallning, magasin, arkiv,
bibliotekoch ett parkomrade med bland
annat banvaktsstuga och miniatyrjarn-
vég. Aven den gamla huvudverkstaden
pa "Blasasen" eller Nynas fungerar som
magasin.

Sammanlagtfinns 11 heltidstjanster
vid museet och ett antal tillfalliga an-
stallningar. Den mycket livskraftiga
vanféreningen har namare ett tusen
medlemmar.

Museet har éver 400 fordon i sam-
lingarna varav en del ar utlanade till
museer, museijarnvagar och jarnvags-
museiféreningar landet runt.

Ny basutstéllning

Jarnvagsmuseet fick en helt ny basut-
stallning 1992. Fran att i stort sett ha
varit ett dppet lokstall har samma ut-
rymmen férvandlats till en bade infor-
mativ och vacker utstallning i sex stora
hallar. | dem kan man se de férsta och
storsta angloken, tredjeklass-vagnar
med trabankar, Kung Oscars och drott-

ning Sofias privata vagnar, det elektri-
ska rapidloket samt naturligtvis en
mangd andra féremal, modeller och
miljoer.

Flera av fordonen &r bokstavligt ta-
lat tillgangliga for bestkarna. De kan
kliva in i hytten pa angloken eller prov-
sitta en tredjeklass-vagn, undersoka
loken nerifran smorjgropen eller sitta
pa forarplatsen till ett relativt modernt
ellok.

Samtidigt finns mdjligheten att
tranga djupare in ijarnvagarnas histo-
ria genom en pedagogiskt upplagd
vandring. Stravan att férmedla kun-
skap utifran ett lustfyllt perspektiv och
darigenom vara ett museum for alla
aldrar och intressen ar ett viktigt mal
for museet.

Bred verksamhet

Forutom tillfalliga och permanenta ut-
stallningar, forelasningar och annan
programverksamhet stravar museet
efter att samarbeta med de ideella in-
tresseféreningarna i landet. Sista 16r-
dagen i augusti varje ar anordnas Jarn-
vagsmuseets dag da sa mycket av moj-

ligt avsamlingarna visas samtidigt som
de ideella féreningarna bidrar med
egna tag.

Ett viktigt kulturarv

Inget har paverkat oss manniskor sa
mycket under 1900-talet som industri
och kommunikationer. Jarnvagen var
en forutstallning fér industrialisering-
en och en start for en kommunikatio-
nernas revolution som kraftigt férand-
rat manniskors liv och méjligheter och
som darfor tillhor vart viktigaste kultur-
arv. Huvuduppgiften for Sveriges Jarn-
vagsmuseum ar att visa och levande-
gora jarnvagens betydelse i det sam-
manhanget.

ROBERT SJOO

ADRESS  Rilsgatan 1, Givle
Telefon 026-14 46 15. Telefax 026-14 45 98.
E-post: museum (@ stab.sj.se

OPPETTIDER Junijuli och augusti: Varje dag 10-16.
Sept-maj: tis-son 10-16.
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Delar av kungafamiljen akte Inlands-

banan hosten 1997, och da passade

man naturligtvis pa att besoka

inlandsbanemuseet i Sorsele.

Hirdr drottning Silvia forevigad

tillsammans med en forstoring av

stinsen och Sorseleprofilen Holger

Wennberg som ingdr i utstillningen.
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Oppettider:

15 juni— 6 augusti
mén-fre9-18
lor-s6n 12-17

Inlandsbanemuseet 1 Sorsele

Sorsele jarnvagsstation ar numera mycket mer an
bara en station. Har sitter olika manniskor och arbetar
med EU-projekt, och har hittar vi ocksa kommunens
turistbyra. Dessutom ligger- passande nog - Inlands-
banemuseet har. Det invigdes sommaren 1995 som
ett led i det lansovergripande kulturturistiska projek-
tet Sevért i Vasterbottens Ian. Producent var Vaster-
bottens museum tillsammans med Anders Fahlgard,
Umea.

| direkt anslutning till turistbyran berattar utstall-
ningsdelen Affaf/ders vagarom aldre tiders kommuni-
kationer- skidan, hasten och sladen, renraiden, baten,
cykeln. En modell éver Sorsele kommun ger tips pa
sevard natur och kulturhistoriska bestksmal i omgiv-
ningarna.

Sedan ar det dags for sjalva Inlandsbanemuseet.
Det ar inrymt i det gamla godsmagasinet, nagot som
ocksa utnyttjats i utstallningens form. Gamla och ny-
tillverkade packlador ger lokalen en kansla av att man
verkligen befinner sig i ett godsmagasin.

Utstallningen berattar om Inlandsbanans hundraari-
ga historia - fran de forsta tankarna i slutet av 1800-
taletom enjarnvag genom det inre avSverige, fram till
1990-talet med bildandet av Inlandsbanans aktiebo-
lag (IBAB) och dagens satsning pa gods- och turisttra-
fik.

Daremellan far bestkaren en inblick i banans byg-
gande, invigningen ar 1937, tysktrafiken under andra
varldskriget. Inlandsbanans glansdagar, den debatt
som hela tiden foljt Inlandsbanan och mycket annat.

| ar gar Inlandsbanemuseet in pa sitt tredje ar. Det
har under varen fatt en ansiktslyftning. Gor ett besok
nu i sommar; studera de gamla bilderna och férema-
len. Kanske Du kanner till nagon person pa bilderna,
eller har egna foremal och bilder som kan vara av in-
tresse for Inlandsbanemuseet? Kontakta i safall turist-
byrans personal.

Vill Du veta mer om Inlandsbanans historia? Kop
héftet Inlandsbanan som Du hittar i ndrmaste muse-
um eller turistbyra.

anders karlsson



Mer att ldsa om jarnvagar
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enjamférelse Spar. Jarnvagsmusei vanners arsbok
(1993).
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(1992).

Lind, L.-O Banan till Storsandské&rTag 10/1973.
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75.558,2 meterjarnvégshistoria Svenska
Jarnvagsklubbens skriftserie nr 25. (1978).

Norrman, S, Tvédrbanormellan inlandsbanan och stambanan
genom Ovre Norrland Del -H. Ekonomisk statistisk
utredning. Kungliga Jarnvagsstyrelsen (1915).

Redogérelse 6fverundersékningar och utredningarangaende den
s.k. Inlandsbanan fran hamnplats & Bohusléndska kusten
till lamplig punkt & statsbanan Lule&-Riksgréansen Del I-11.
Kungliga Jarnvagsstyrelsen (1909).

Selin, Peter, Inlandsbanan:idé och historia (1996).

Teknisk-ekonomisk redogérelse foranldggningen av
inlandsbanan mellan Volgsjén och Géllivare Statens
Jarnvagars publikationer, utredningar m.m. 1939:3.
Kungliga Jarnvagsstyrelsen 1939.

Teknisk-ekonomisk redogérelse féoranldggningen av statsbanan
Hélings-Stensele (Storuman) Statens Jarnvagars
publikationer, utredningar m.m. 1938:2. Kungliga
Jarnvagsstyrelsen (1939).

Astrém, F., Robertsfors-Sikea: en 750 mm bruksbana. Tag 9/71.

Olmeborg, L. Militiren och Inlandsbanan Spér. Jarnvagsmusei
vanners arsbok (1991).
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SEVART 1

VASTERBOTTENS LAN

Kulturum Ratan

Idet nyblivna byggnadsminnet
Tullgarden i Ratan har Hugin &
Munin Kulturinformation AB byggt
utstallningen "Historien om en
hamn". Utstallningen handlar om
manniskorna och naringarna i
Ratan, ett bildspel berattar om
1808-09 éars krig och i ett av rum-
men beskrivs ocksa bland mycket
annat de tidiga studierna om land-
hojningen.

| Ratan finns aven tva vandrings-
leder iordningstallda; "Rataskars-
leden" och "Ratanleden" med
skyltar som for dig genom Ratans
historia.
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ar ett projekt som drivs av Lansstyrelsen i samarbete med Landstinget

och lanets museer. Syftet ar att lyfta fram den vasterbottniska naturen

och kulturhistorien, framfor allt genom att bygga upp Naturum och
Kulturum, besdksanlaggningar som genom utstallningar, bildspel
med mera berattar om en plats eller en foreteelse. Inlandsbanemuseet
i Sorsele ar ett sadant exempel, men det finns manga fler.

I bérjan pd sommaren éppnar tva nya kulturum, ett i Ratan och ett pa

Holmon.

Holmons Batmuseum

Holméns Batmuseum byggdes vin-
tern 1995/96, utstallning och besoks-
centrum invigs nu i sommar. Museet
bestar av atta byggnader, mer eller
mindre |6st sammanfogade till en hel-
het. | entrébyggnaden finns ett Natu-
rum som berattar om Holmdarnas och
Kvarkens unika skargardsnatur. Ett Kul-
turum ger glimtar fran 6ns 600-ariga
bebyggelsehistoria.

Imuseet satts de gamla bruksbatar-
na i centrum. De olika husen berattar
om hur batarna anvants under olika

arstider. | sommarens hus skildras den
ljusa arstidens liv pa 6n. Sommaren for
holmdborna innebar férutom laxens
och strommingens fangstperiod aven
akerbruk, slatter och fabodliv. | héstens
hus berattas om enabaten som anvan-
des i framfor allt sik- och harrfisket. len
separat byggnad, formad som en bak,
visas vinterns och varens naringar. Har
far besotkaren veta mer om de arliga
langfarderna efter sl for som aren unik
foreteelse for Bottniska viken.



Har ar alia Natur- och Kulturum

Sommaren ar naturligtvis hogsdsong men flera Naturum och Kulturum
ar 6ppna aret om. Har foljer en forteckning éver det som hittills &r
iordningstallt. Det gar bra att ringa och kontrollera dppettider, sarskilda

arrangemang och annat av intresse. Information 1dmnas ocksa av projekt-

ledningen vid Lansstyrelsen, tel 090-10 70 00 (véxel).

Ammarnas naturum
Fjallbotaniska tradgarden
Fatmomakke kyrkstad
Marsfjallets naturum
Inlandsbanemuseet

Torvsjé kvarnar

Bjornlandets nationalpark
Sagabiografen i Adak
Underjordskyrkan i Kristineberg
Varldens langsta linbana
Bergrum Boliden

Varutrask mineralpark

Finnfors kraftstation
Rismyrliden
Bjurdklubb/Lévanger

Kulturum Ratan

Holméns Batmuseum

Umea Energicentrum/Umeleden
Skéargardens sagverksmuseum
Norrbyskars museum

Olofsfors bruksmuseum

0952-601 83,603 31,010-241 27 32
0954,380 10

0940-700 03

0940-377 00

0952-140 49

0941-530 12,140 78
0943-100 42

0953-303 53,301 75
0953-200 61,204 54
0918-210 25

0910-58 00 60, 73 55 10
0910-500 40

0910-77 29 01

010-261 11 55,0910-58 90 48
0913-100 92,103 95
0934-311 32

090-552 20

090-480 28

090-418 30

090-12 37 00

0930-131 96

Det finns ocksa en smaskriftsserie
inom projektet som ges ut och
distribueras av Vasterbottens lans
hembygdsférbund. Smaskrifterna
kostar 20 kronor och finns vid Natur-

och Kulturummen och turistbyraerna.

De kan alltid rekvireras fran Vaster-
bottens museum i Umea.

| smaskrifterna kan man lasa om
sevard natur och kultur, fa tips pa
utflyktsmal med mera.

Hittills har utkommit:

-

. Fatmomakke kyrkstad

. Olofsfors Bruk

. Vasterbacken

. Umeleden

. Inlandsbanan

. Stadsvandringar i Umea
. Végen Sju Alvar

. Torvsjo Kvarnar

© O N O o b~ w N

. Blavagen

-
o

. Vindelalvsvagen

-
-

. Holmoéns Batmuseum

-
N

. Kulturum Ratan

79



HANNA BACKMAN/VBM

Vivning pa en bandvivstol. Isvenskt driktskick forekom de vivda
banden till forkliden och hiingslen eller som livband, pilsband eller

skoband med mera. Bilden frin Nordmaling iborjan av 1900-talet.
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[ ndasta nummer...

Hostens nummer &r en efterlangtad
nyutgava av Vasterbotten nr 3 1974.
Det handlar om vasterbottniska textil-
traditioner och vi kommer med hjalp
av nytagna fargbilder presentera en
mangd textilier ur samlingarna.

Det blir exempel pa gardiner, tras-
mattor, sommarmattor, sangutrustning
och sist, men inte minst, klader.

| en nyskriven artikel far man lara sig
hur man tar hand om sina textilier pa
basta satt. Forhoppningen ar att det
skall bli ett lustfyllt nummer med
mycket 6gonfagnad, samtidigt som
det ar avsett som ett utbildnings-
material for hembygdsrorelsen, hem-
sléjdsrorelsen, kyrkor, museer och
utbildningsinstitutioner med flera.

Textilier utkommer i oktober.



idlsbuss for turisttrafik levererad
iv Hilding Carlssons mekaniska
lerkstad i Umea. Foto 1947.

OMSLAGETS FRAMSIDA
Banvakt Filip Hornqvist, Brattsbacka, skjutsar hustrun Tyra och dottern Vanja
till Konsum "pé station" med sin trehjulsdressin. Foto Sune Jonsson 1956.

BAKSIDAN

Stationsforestindare Fingal Bergvall pa Brattsbacka station har expedierat sodergende persontaget.

Pa kiirran véntar postsicken och det avlimnade styckegodset till byns affarer.
Foto Sune Jonsson 1956.
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