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Inlandsbanan,

KORT HISTORIK

Det var &r 1897 som tanken pa en bana genom Sveriges vdstra och inre
delar forsta gdngen framfordes frén officiellt hdll, Kungl. Maj:t hade
framlagt en proposition angdende malmbanans utdragande till norska
grdnsen och i ett yttrande 6ver denna proposition anférde generalstabs-
chefen bland annat, att en inre jirnvidgsférbindelse fran 6vre Norrland
till mellersta Sverige skulle vara av storsta betydelse for forsvaret av
Norrland. Detta militira motiv f6r norra inlandsbanan skulle gd igen

under alla politiska och ekonomiska konjunkturvixlingar,

Vid riksdagen 1900 framférdes genom flera motioner krav pd en dylik
inre lingdbana. Man framholl att en cddan var motiverad ej blott av
militdra skil utan dven av ekonomiska dd den skulle f& en avgbrande be-
tydelse for jordbrukets och ndringslivets utveckling i Norrlands inland.
D& en enskild bana var koncessionerad mellan Orsa och Sveg borde en
jdrnvdg mellan Sveg och en ldmplig punkt pd malmbanan i férsta hand

projekteras.

Ar 1899 hade i riksdagen framférts krav pd en sydlig inlandsbana fran
Skee (Stromstad) till Malung. Denna bana motiverades med att den dels
skulle ge ett ekonomiskt uppsving dt de ber&rda trakterna, dels skulle
fora grédnstrakternas handel frdn dess traditionella vdg 6ver norska
hamnar och i stédllet leda den 6ver svensk botten. Denna frdga var emel-
lertid av naturliga skil vid denna tid politiskt ytterst kdnslig varfér den

med olika motiveringar lades pd is under de ndrmaste dren.

Sedan flera propder, bland annat frdn berérda linsstyrelser, gjorts for
att stka aktivera regeringen i inlandsbanefrdgan avgav jirnvigsstyrelsen
1903 ett yttrande 6ver samtliga dessa framstdllningar. I detta, som i
férsta hand behandlade strickan Stromstad - Dalarna, framholls att en
dylik bana var mycket vdlbehovlig och att den sikerligen skulle bira sig
ekonomiskt. Betrdffande strédckan Sveg - Stroms vattudal énskade styrel-
sen en mer ingdende undersdkning innan den var beredd att yttra sig dver
denna del av inlandsbanan. Samma ar utférdes pd militdrt initiativ en
undersdkning for att finna den l&dmpligaste stréickningen f6r en bana

mellan Stréms vattudal och malmbanan.



Ar 1904 finner regeringen tiden mogen att av riksdagen begdra medel for
en grundlig undersokning av hela den féreslagna inlandsbanan. Efter en
ingdende debatt beslutar man sig f6r att en dylik skall utgd frdn Sveg och
dirifrdn drivas samtidigt at norr och 4t séder. Dessa undersdkningar,
som omfattade ett mycket stort antal linjestrickningar, blev 6desdigra
f6r den sk sodra inlandsbanan. De transportuppgifter som man tdnkt sig
for denna visade sig helt orcalistiska. Malmen hade sina naturliga export-
hamnar i Luled och Narvik och kunde icke bdra fraktkosinaderna till en
hamn i Bohuslin. Timret bade sina transportvidgar i flottlederna till sdg-
verken vid kusten och de trdvarutransporter som kunde paridknas for
jirnvigen - i stort sctt endast trdkol - hade sina slutstationcr vid jarn-
bruken i Bergslagen och skulle sdledes ¢j berséra sédra delen av inlands-
banan, Dirtill kom att en utvidgning av Trollhitte kanal var ifrdgasatt
varigenom Vinernkunde 6ppnas for oceandngare och Vinernhamnarna f&
6kad betydelse och konkurrenskraft. Dessutom skulle transporterna till
Vinernhamnarna gd over vissa med den ifrdgasatta inlandsbanan konkur-
rerande enskilda jirnvdgar, bl a Mora - Vinerns jirnvdg. P34 grund har-
av visade sig den tidnkta strdckningen f6r sédra inlandsbanan bli skéligen
oridntabel och plarerna pd denna bana skéts alltmer i bakgrunden for att

slutligen dr 1911 helt uppges.

Som ersdttning fér den sédra inlandsbanan inkodpte staten de enskilda
jirnvigarna Kristinchamn - Mora &r 1916, Mora Noret - Orsa dr 1917
och Orsa - Sveg 3r 1918, For att erhdlla en direkt spdrforbindelse mel-
lan Mora och Orsa stationer byggdes en ny bro 6ver Daldlven i ndrheten

av Mora. Inlandsbanan fick sdlunda sin &ndpunkt i Kristinehamn,

For inlandsbanans strdckning norr om Sveg kunde man utan stérre tvekan
ena sig om en linje dragen 8ster om Storsjén. Norr dirom hade undersodk-
ningarna fortskridit s§ 18ngt, att projcktet f6r bandelen Ostersund - Ulriks-
fors kunde framliggas f6r 1907 8rs riksdag. Sedan bygget beslutats, pa-
bérjades arbetet omedelbart och 3r 1912 Sppnades den 115 km ldnga ban-
delen fo6r allmin trafik, Ndr denna bandel projekterades hade man fort-
farande vissa forhoppningar om malmtrafik pd inlandsbanan varfdér broar-
na utférdes f6r 20 tons axcltryck medan den resterande delen av banan er-
holl broar berdknade f6r 18 ton. Redan tvd dr tidigare hade den nord-
ligaste delen av inlandsbanan féregripits genom att ett arbetsspdr hade
byggts fradn Gdillivare till Porjus kraftverk. Detta spdr byggdes ytterst

primitivt men var avsett att i forb&dttrat skick ingd i inlandsbanan,



Vid 1911 8rs riksdag hade Kungl. Maj:t framlagt proposition om ett prin-
cipbeslut rérande hela norra inlandsbanan., Riksdagen var emecllertid
tveksam, huvudsakligen av ckonomiska skél, och beslot endast att bygget
skulle fortsittas norrut frdn Ulriksfors till Volgsjon (Vilhelmina), en
stricka av omkring 120 km lingd. Denna riksdagens ovilja att binda sig
f5r hela projektet skulle under hela byggnadstiden prédgla dess behand-
ling av inlandsbanan, och sd sent som 1928, dd man hade att ta stédllning
till den sista stridckan, Sorsele - Jokkmokk, talade en stark opposition

i riksdagen mot den foreslagna banan och for ersdttningstrafik pé lands-

vag.

For att 8tergd till strdckan Ulriksfors - Volgsjon kom den pd grund av
svdrigheter under virldskriget ej att fullbordas f6rrdn 1918. 1912 &rs
riksdag beslst att anldgga den omkring 170 km ldnga strdckan Sveg -
Brunflo. Den slutliga strickningen f6r denna framkom férst efter mdnga
6verviganden och stridigheter., En livlig och pd sin tid mycket uppmark-
sammad strid uppstod om banan fr&n Sveg skulle dras i sd gott som nord-
lig riktning eller ges en Ostligare stridckning férbi byarna Ytterhogdal
och Overhogdal. Vid riksdagsbehandlingen bestdmdes att den &stligare
striackningen skulle f6ljas. Fardigstillandet av denna bandel f6rdrdjdes
dven p g a viarldskrig och efterkrigskriserna och forst dr 1922 kunde den
oppnas f6r allméin trafik. Linjen Sveg - Hede, 72 km, beslutad 1912, pé-
bérjades forst 1917 och var fiardig 1924,

Lfter mycket ing8ende undersdkningar och utredningar foreslog Kungl.
Maj:t 1916 &rs riksdag att bygga hela den dterstdende delen av inlands-
banan frdn Volgsjon f6rbi Stensecle, Sorsecle, Avaviken, Jokkmokk och
Porjus till Gillivare. Dessutom skulle byggas en tvdrbana frdn Forsmo
till Hoting, en bibana frdn Hillnids till Lycksele och en tvdrbana frén
Jorn till Avaviken. Riksdagen bifsll propositionen men uttalade att den
forst efter f6rnyad provning ansdg sig bora besluta om banan mellan

Sorsele och Jokkmokk skulle dras 6ver Kasker eller Avaviken.

1917 8rs riksdag beslét att inlandsbanan skulle dras 6éver Kasker och

att tre tvdrbanor skulle byggas: Forsmo - Hoting, Hillnds - Lycksele -

- Stensele, Jorn - Gubblijaure. Enligt byggnadsplanen skulle arbetet be-
drivas sd att hela banan skulle vara fullbordad 1924. P& grund av krigs-
tidens ocrhért stegrade byggnadskostnader och svarigheter av stats-

finansicll art blev tidsplancn avseviart férskjuten. Ar 1923 fullbordades



banan fram till Storuman. Jirnvigsstyrelsen ville nu betrakta den reste-
rande striackan ur ren affirssynpunkt och fann att denna bandel rimligen
aldrig kunde bira sig. Man ansig bland annat att en sddan strécka som
Jokkmokk - Porjus ej ens skulle betala smérjan till tdgen. Fran stats-
utskottet och frin riksdagens majoritet hivdades emellertid att man ej
kunde lagga strikt affirsmissiga synpunkter pd denna frdga. Banan skulle
indirekt betala sig genom dess gynnsamma inverkan pd niringslivet i
bersrda trakter cch maste dessutom betraktas som en kulturfaktor. Vi-
darc kvarstod givetvis det militdra kravet pd en mer skyddad transport-
vig genora Norrland. Beslutet blev alltsd att banan skulle fortsdttas, men
som redan nimnts, si sent som 1928, d& en betydande riksdagsgrupp ville
riva upp 1924 &rs beslut, upprepades samma debatt i riksdagen och be- -

slutet blev dven di att banan skulle fullbordas.

I septernber 1936 sammanknéts den norr och séderifrdn kommande rdls-

liggningen vid K&bdalis. Ddrmed var inlandsbanan i sin helhet fullbordad.

Urban Thiel Sven Fredén

Jamtlindska tviarbanan

KORT HISTCRIK

Ar 18656 hade norra stambanan nétt Uppsala. Banans fortsdttning norrut
var d3 scdan ett decennium faststilld fram till Storvik. Allmin enighet
r3dde om, ait den dirifrdn skulle dragas vidare upp mot Norrland och
ctt stort antal forslag till tdnkbara strickningar hade framkastats av sd-
vil cnskilda som lokala intresscgrupper. I slutet av 8r 1867 inldmnade
Jernviagsbyggnads-Styrelsen ett betdnkande till Kongl, Maj:t dir man
diskuterade olika mojligheter f6r den vidare utbyggnaden av norra stam-
banan. Man 4r pessimistisk vid bedémningen av det ekonomiska utfallet
av en bana lings den norrlindska kusten. Den skulle bli betydligt dyrare
att bygga 4n de dittills firdigstillda stambanorna pd grund av den svdrare
terridngen och den skulle under stora delar av drct behova konkurrera
med den '"billigare sjokommunikationen'. Trafikunderlaget var sjidligen
magert - industrierna var sma och fdtaliga, jordbruket fattigt och skogs-
produkterna hade ett sd 1dgt viarde ait det var omojligt att anvdnda jarn-

vigstransport fér deras utfédrande séderut. I stdllet for den s&lunda ut-



démda kustbanan féresldr styrelsen en jarnvdg i ungefdrlig strdckning
Storvik - Ljusdal - &ster och norr om Storsjon - Skurdalsporten (vid
riksgransen) dir den skulle anknyta till den smalspdriga (3 fot 6 tum
engelskt matt) jdrnvdgen Trondhjem - Stéren. Genom en dylik bana
skullc sédra och mellersta Norrland f3 tillgdng till en isfri hamn. Banan
skulle g& genom en jamfdrelsevis rik bygd och skulle bli betydligt bil-
ligare 4n cn kustbana. Genom att den dven skulle kunna anvidndas som
forbindelse mellan 6vriga Sverige och Trondhjems hamn bedémdes dess
ckonomi tdmligen ljust. Ndgon forrintning pd kapitalet vigade man dock
ej rdkna med och &n mindrc ndgot 6verskott men om den byggdes med
iakttagande av stor sparsamhct och i enklastc standard borde drifts-
kostnaderna tickas. Man férutsatte att banan byggdes med betydligt
ligre standard i tekniskt avscende dn de dittills utforda stambanorna.
Den borde géras smalspdrig - samma som den norska delen av strdckan,
3 fot 6 tum - med stdrsta stigning 1:60 (ca 18 o/00), minsta kurvradie

240 m samt mecd broar av tri.

Ar 1870 fick Styrclscn i uppdrag av Kongl. Maj:t att géra erforderliga
undersdkningar for norra stambanans fortsidttning norr om Storvik.
Undersékningarna skulle omfatta en bana i enlighet med Ctyrelsens
tidigarc forslag. Banan siculle vara smalspdrig och byggas med "alla

de besparingar.... som lite sig f6rena med cn inskrédnktare trafiks
fordringar'. Arect dirpd var Styreclsen klar med sitt uppdrag. Man hade
declat upp projektet i tvd olika strdckor, den ena fré&n Sundsvall till riks-
grinscn vid Storlien, den andra frin Storvik till Torpshammar. Bdda
strickorna skullc byggas med enklaste tracé och smalspdriga. Redan
1873 dandrar man sig emellertid betrdffande strickan Storvik - Torps-
hammar och féresldr att denna del bygges med normal spdrvidd. Sam-
ma &r beslutar riksdagen byggandct av de bdda banorna i enlighet med
Styrelsens forslag och ansldr 200 000 riksdaler for forberedandc arbeten.
Ar 1874 sndrar man sig &nyo och bestimmer sig nu f6r att d&ven strdckan
Torpshammar - riksgridnsen bygges med normal spdrvidd. Skilen till
detta var flera. Bland annat hade Sundsvalls jernvigsakticbolag beslutat
att scnast d§ stambanan nétt Torpshammar bredda sin bana Sundsvall -

- Torpshammar, vilken #ponats for trafik 1873 med spdrvidden 3 fot

6 tum (1067 mm). Vidare forklarade sig Norge icke blott villig utan dven
starkt intresserad av att tvdrbanan bygges normalspdrig, detta av savil

ckonomiska som militira skil.



Vid beslutet 1873 hade man cj kunnat cna sig om var den uppgdende
banan skulle ansluta till tvirbanan men trots detta igdngsdttes de forsta
arbetena(pd strickan Storvik - Ockelbo) under 1875, Arct ddrpd beslutar
man sig fér Ange som foreningsstation. Under stakningen och detaljpla-
neringen av linjen fréngicks delvis de ursprungliga férslagen och banan
fick betydligt hégre standard dn vad som ursprungligen avsectts. Maxi-
mala stigningen reducerades till 10 o/o0o (med undantag av strdckan
Ytterdn - riksgrdnsen ddr den blev 18 0/00) och minsta kurvradicn
(med vissa undantag ndrmast gransen) faststdlldes till 450 m. Réls-
vikten bestimdes till 28 kg/m. Fr&n militirt hll genomdrevs att till-
riackligt antal métesplatser skulle anordnas for framférande av 15 mili-
tdrtdg per dag med en sth 20 km/h samt att motesspdren skulle vara

minst 300 m ldnga.

Banarbetena fortskred under de foljande dren i jimnt tempo och alltefter-
som bandclarna firdigstdlldes 6ppnades de f6r allméin trafik. Ar 1880
fanns trafik upp till Ljusdal samt provisorisk dylik mellan Trondhjem
och Duved. Den 22 juli 1882 invigdes tvdrbanan i sin helhet med sedvan-
lig pompa. Banan Sundsvall - Torpshammar inkoptes av staten 1885 och

ombyggdes till normalspdr omedelbart ddrefter.

Den ursprungliga rdlsen, berdknad for ett axeltryck om 11 ton har senare
utbytts mot riler pd 34,5 och 39 kg/m. Stridckan Ange - Ostersund elektri-
fierades 1939, Ange - Sundsvall 1942 och Ostersund - Storlien (gransen)

1945,

Sven Fredén



