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Sammanfattande historik kring Vastra Stambanan:

Vistra stambanan. ' Arbetet pd statens jarnviigsbyggnader borjade "/, 1855, pa
striickan frin Stockholm 1858, '/, 1859 var delen Goteborg—Toreboda dppnad: darefter
agnades arbetet at banans andra finda, si att delen Stockholm—Sddertilje dppnades ’;"1,.1860-
Forst '/; 1862 Oppnades delen Téreboda—Hallsberg och 5/, s. & hela banan. — ? Orebro
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Innan denna inledande o6fversikt afslutas, ma ur det af G. Sunpeire ut-
gifna arbetet Apercus Statistiques Internationaux limnas néagra uppgifter

rorande jordens jarnvigsnat.

Utvecklingen af detsamma framgar af f6ljande tabell, som angifver totala
lingden vid slutet af nedannimnda ar:

At 1825 61 km
»I830 175 »
v I835 2,067 »
2 1840 e 7,856 »
2 I84D e 17,123 »
> I850 e 38,399 »
» 1855 . 66,629 »
» I860 106,853 »
» A86D 144,731 »
» o I8T0 210,043 »
p A8TD 295,683 »
» A880 L 371,811 »
» 1885 488,258 »
2 1890 s 614,725 »
3 1895 o 700,914 »
» 1900 800,119 »
Af 1900 ars jarnvigar voro 224,242 km statshbanor och 575,877 km en-
skilda banor. 13

Det var forst efter Vastra stambanans etablering och den pabérjade smalsparsutbyggnaden runt om i
det dvriga vastra Gotaland, som diskussioner sa sakteliga tog fart fran Skdvdes horisont om en
sammanbindning av stambanan med Axvall. Det fanns stora farhagor hos de mer utvecklingsvanliga
personerna inom Skoévde stad att Skdvde skulle hamna utanfér en samhallsutveckling, som annars
endast skulle komma de delar av landskapet till del som hade anknytning via smalspar med den
véstra och bérdiga sidan av landskapet och vidare séder och norrut inom landskapet. Aven andra till
synes mer personliga motiv kunde skdnjas i diskussionen.

1 Se fotnot 1 — hela sidan baseras pa detta dokument
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19, Karta till 1870 drs kommittéforslag.

Conirrl vnietes Litngr s

1870 -1871 dskade sa regeringen hos
riksdagen om 5 miljoner rdr, (med 1 miljon rdr
om aret), att anvanda for att fraimja den
enskilda foretagsamheten.

Riksdagen besl6t sedan i sin tur att for aren
1872 - 1876 tillstalla Kungl. Maj:t ett belopp
om 10 miljoner riksdaler att anvandas som
l&neunderstdd at enskilda
jarnvéagsanldggningar med 2 miljoner rdr
om aret och till hogst 2/3 av
anlaggningskostnaden mot att anlaggningen
blev pant for lanet. Kostnadsférslag och
arbetsplan skall faststallas av Kungl. Maj:t
som ocksa fick bestdmma de stéllen som
jarnvagen skulle beréra och tillsatta en
representant i den styrelse som fatt
understéd. Banan Vaxjo - Karlskrona kom att
fa ett sarskilt anslag da den var av betydelse
for rikets framsta 6rlogshamn. Anslag
beviljades ocksa for fardigstallande av de
ofardiga stambanorna.

Sparsamhetsvannerna som inte var en
obetydlig minoritet, férlorade sa kravet pa att
stalla in statsbanebyggandet. Istéllet inriktade
man sig nu pa ett férenklat byggnadssatt.
Riksdagen uttalade sig nu inte om férandrad
sparvidd, trots starka krafter fér smalspar
aven for kvarvarande stambanor, men
uttalade att jarnvagen skulle byggas med
stérsta sparsamhet.

1875 var sa statens stambanor sdder om Géavle - Dalabanan klara efter 21 ars arbete och baserade
pa i huvudsak grundritningar fran 1850-talets jarnvagskommittéer.

1876 hade ocksa av militarstrategiska skal banan mellan Skévde - Karlsborg fullbordats.

1873 - 1881 fokuserade man statens eget byggande pa Norrlands jarnvagsutveckling, dar brist pa
kommunikationer ofta vid bistra vintrar ledde till ren hungersnéd och dar skogar inte kunde avverkas
och skotas och bergmalmen inte kunde nyttjas. | évrigt kunde man under 1870-talets forsta halft och
dess goda dagar ekonomiskt satsa stora summor pa det enskilda jarnvagsféretagandet. Sammanlagt
lade man ner 200 milj rdr under de tio aren under 1870-talet.

Det drojde inte lange forran detta slog tillbaka och de nybyggda enskilda banorna inte kunde bara sig,
sa som man hade berdknat. Kraven pa statlig inldsen bérjade komma fran manga hall. Man gjorde
nagon inlésen av banor och insatser pa kreditomradet for att klara en del av "krisen” for de enskilda
initiativen, men i stort sett avvisade man anstormningen av inldsenkrav och finansiell hjalp.

1900-talets boérjan férde med sig beslut om en undersékning (1904) av en "inlandsbana” for att gynna
inlandet och Norrland. En bana fran en hamnplats pa den Bohuslanska kusten 6ver Sveg och Stroms
vattendal till lAmplig punkt pa Gallivarebanan.

En del justeringar gjordes i jarnvagsnatet sa att norra stambanan direkt knéts till det inre av landet och
1906 kunde Krylbo - Orebro 6ppnas. Genom statens inlésningsratt skapade man ocksa
Vastkustbanorna, aven om norska intressen satte stopp for planerna att direkt anknyta dessa till en

bana i Norge.
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1862-12-30 beviljade Kungl. Maj:t Ericsons avgang och
inrdttade tva ambetsverk for att eftertrdda hans
ansvarsomraden. Styrelsen for statens jéirnvéi1gstrafik och
Styrelsen over statens jarnvagsbyggnader. !

1862 - 1863 ars riksdag kom att med full kraft debattera fragan
om att minska pa kostnaderna genom att anldgga smalspar
istallet for normalsparig jarnvag. Bland andra menade Rosen
att med hansyn till Sveriges ringa trafik kunde man spara in
halva anlaggningskostnaden genom smalspar aven for
kvarvarande statsbanor.

Statsbanorna skulle inte klara sig utan att de matades av
bibanor och sadana skulle ju inte kunna byggas annat som
smalspar, da de annars inte kunde utforas billigt nog for att
kunna ge nagon avkastning. Mot detta stalldes ett utlatande
fran Ericson infordrat av regeringen och efter debatt blev
beslutet att inga andringar nu skulle goéras.

Beslut fattades om att fardigstalla s6dra stambanan som
planerat efter ytterligare en strid om strackningen och Ericsons
forslag for Stockholm med en gemensam station for Vastra
# och Norra stambanan med Centralstation vid Klara sjo kunde
ocksa till slut beslutas, liksom om bygget av nordvastra
//”/ stambanan till Norge. Dessutom ¢kade nu laneanslagen till de
' enskilda banorna med tre ganger tidigare summa.

1864-12-01 6ppnades sa den s6dra stambanan mellan Falképing - Malmé.

1868 - 69 yrkade Sparre pa en rad l6sningar for jarnvagen, bl a att sla ihop styrelsen fér byggandet
med styrelsen for trafiken, dels att alla sdval stam- som bibanor skulle utféras av bolag, som sedan
fick ersattning fran staten och att uppratta en fullstandig plan for alla sddana banor. Sparres agitation
kallades det stora “jarnvéagsfisket’.

Det var karva tider och det ekonomiska livet hade tyngts av missvaxt och stiltje i affarslivet.
Kommunerna nedtyngdes av fattigbérdor och skaror av arbetslosa strok landet runt som tiggare,
under det att riksdagen sparade alltmer och vagrade statsbidrag till allmanna féretag, som hade
kunnat bereda arbetsfortjanst i landet.

Statsbanesystemet hade ocksa fort med sig atskilliga olagenheter, da staten inte var den bast
skickade att skota det hela som ett affarsforetag och ofta satte taxor efter annat &n hansynstagande till
foretagets vinst. Jarnvagsfradgorna avgjordes dessutom ofta av andra intressen &n de mest
gynnsamma for landet som helhet och statsskulden tyngde, utan att hela landets intressen hade
kunnat tillgodoses.

1869-05-12 framfor riksdagen i sin skrivelse att sedan statens férnamsta behov av jarnvagar hade
blivit fyllt, sa aterstod det att komplettera dessa genom en mangd ortsbanor. Darfér bestallde man via
ett anslag vilka banor som skulle omfattas av statligt stéd och hur stort detta maximalt skulle behéva
vara for att gynna utvecklingen.

1869-08-29 forordnade Kungl. Maj:t en kommitté, efter att ha berett >>menigheter och enskilda som
var viI/iga1 2att under statens medverkan féreta sig jdrnvagsanlaggning inkomma med anmélan om
detta>>.

1870-08-29 avgav kommittén forslag om ett nat av 13 sekundéra banor, vartill kunde komma ett
tertialt nat av lokalbanor. Sekundarbanorna skulle finansieras genom direkt anslag om hégst en
fijardedel av anlaggningskostnaden och lokalbanorna genom lan till hégst halften av kostnaden.

1865 - 1870 fullbordas sa nordviastra stambanan och sammanbindningsbanan genom Stockholm.
Under de har aren beviljades fa statslan till enskilda jarnvagar, da statsfinanserna var daliga och man
hade fortfarande norra stambanan kvar att finansiera.

'1'Se fotnot 1 — hela sidan baseras pa detta dokument.
12 Se fotnot 1 — hela sidan baseras pa detta dokument.



1858-03-28 tillsatte sa Kungl. Maj:t en ny jarnvagskommitté med Ericson som ordférande for att pa
riksdagens uppdrag vidta undersokningar inte bara av teknisk och topografisk natur, utan ocksa av
statistisk natur. De skulle aven yttra sig om lampligaste strackningen av da annu inte faststallda
stambanor och statsbanedelar. Dessutom blev man remissinstans for allt fler ansdkningar om enskilda
jarnvagsstrackor. Kommittén tillstyrkte vid denna tid endast sadana anlaggningar som tillférde
statsbanorna 6kad trafik. Kommittéforslagets strackningar gjorde att nara halften av befolkningen
bodde inom tre mils avstand fran de planerade linjerna. Kommittén hade ocksa férorda nédvandiga
kanalbyggen och har valde man att férorda Kinda kanal samt Dalslands och Saffle kanaler.

1859-11-08 inlamnades kommittébetankandet till regeringen nagra veckor efter riksdagens
Oppnande.

1859-1860 ars riksdag tog emot en jarnvagsproposition, som i huvudsak tog fasta pa att fardigstalla
Vastra och Sédra stambanorna i forsta hand. Dessutom féreslog man att banan mellan Hallsberg -
Orebro skulle byggas. Det olyckliga jarnvagskriget i riksdagen fortsatte, men till slut segrade
regeringens och Ericsons férslag annu en gang.

Man gav sig i debatten ocksa pa sjalva byggnadssattet och pekade pa att man i Sverige med sin ringa
trafikbelastning i forhallande till andra Iander borde kunna bygga mindre anspraksfullt och darmed mer
ekonomiskt. Ericson gav svar pa tal, men det framstod till slut &ven i riksdagsskrivelsen att man var
oroad Over att man byggde solidare och dyrbarare an vad som var nédvandigt. Riksdagen anhéll aven
hos Kungl. Maj:t att det snarast inrattades en sarskild styrelse for statens jarnvagstrafik. Ericson hade
ocksa anmalt att han ville sluta som chef for statens jarnvagsbyggande.

1861 fullbordades strackan mellan Goteborg till Hallsberg pa vastra stambanan, liksom fran
Stockholm till Sparreholm, samt sammanbindningsbanan Hallsberg - Orebro, genom vilken Géteborg
sammanbands med Orebro, Arboga och Nora. Sédra stambanan var fardig fran Malmé till Eimhult
samt fran Falkdping sdderut till Mullsjo.

1862-10-04 ingav Ericson anmalan som innebar att man kunde uppratta en sarskild styrelse for de
banor som nu redan var fullbordade och att jarnvagsarbetena kunde av honom 6verlamnas till ett
fristdende och sarskilt organ.

1862-11-04 kunde sa Karl XV, atfoljd av alla sina bréder, de férenade rikenas statsrad samt
deputerade fran Sveriges rikes stinder forsta gangen befara och hogtidligen inviga den vastra
stambanan. Ericson fick vid detta tillfalle Vasaordens storkors i briljanter. Enligt uppgift hade man
svarigheter med att forma kungen att aven dekorera Rosen. Nedan en "invigningsbild” frin Téreboda
fran Stockholmshallet - kanalen till vénster.

O R R e

Teckningen forestdller invigningstdgets ankomst till Téreboda den 4 november 1862 °

1 Hiimtad ur Rolf Stens artikel om Vistra Stambanan www_historiskt.nu




Till dessa stambanor kom ocksa sammanbindningsbanor;

1. Fran Ostra stambanan vid Kambol (ndra Malmkdping) éver Kvicksund till Vendle p& Vastra
stambanan;

2. fran Katrineholm vid Ostra stambanan till Orebro vid Vastra stambanan;

3. fran Orebro till Askersund.

Forslaget omfattade for stambanorna en sammanlagd langd om162 2/3 mil till en anlaggningskostnad
om 115 861 997 rdr. Detta motsvarade fem ganger statsinkomsten!

Ericson fick kommitténs forslag pa remiss och hade en del avvikande synpunkter. Han foreslog bl a en
dragning av Vastra stambanan séder om Malaren och var pa satt i direkt kollisionskurs med
jarnvagskommittén. Han var ocksd mycket emot de tva separata angoéringarna av Stockholm som
foreslogs. Han dnskade en enda gemensam bangard som direkt kunde sammanbinda det norra och
sbdra jarnvagssystemet vid Klara sjo vid Norrmalm med en sammanbindningsbana genom
huvudstaden. Ett férslag som da inte gillades av Stockholms stad och hade manga fiender.

1856-11-18 avgav sa Ericson sitt betdnkande till Konungen. Forst gillades kommitténs forslag av
Konungen vid féredragningen, men kort darefter inlamnades den kungliga propositionen till riksdagen
med Ericsons forslag redan tryckt. Kommitténs férslag fick inte tryckas!

1856 - 1857 ars riksdag blev betydelsefull for jarnvagarnas fastldggande.

1856-11-28 fick alltsa riksdagen den Kungliga propositionen som helt och hallet var byggd pa de i
kommitténs och Ericsons forslag uttalade principerna om jarnvagarnas anlaggande och dar dessa
avvek fran varandra anslot sig propositionen till Ericsons forslag. | detta ingick dven utan vidare
prévning Ericsons 6verdadiga forslag till en sammanbindningsbana genom huvudstaden. Av
kommitténs sammanbindningsbanor upptogs bara den mellan Orebro och Askersund.

Det hade ocksa vid denna tid visat sig att den tidigare riskdagens beslut om inhemsk finansiering inte
kunde fullféljas och att man nu maste ga utomlands for att lana.

Da Regeringens forslag blev kant utbrét en kanonad av missnoje inte minst i pressen éver hur den
behandlat den tillsatta och nu uppldsta jarnvagskommittén och favoriserat >>nagra I6sa hugskott av
en man, som endast var kdnd som en skicklig verkstéllare>>. Det var mer &n vad som kunde forlatas.
En man som tycktes >>ha en panisk skréack for att dra jarnvag vid vattenleder och stader>>.
Huvudstadsférslaget med en centralbangard vid Klara sj6 klandrades kanske allra mest, da det skulle
bli alltfor dyrt och det inte fanns nagot behov av transitotrafik mellan Uppland och Sédermanland.

Kostnaderna for hela jarnvagsprojektet diskuterades ocksa pa nytt, da det enligt vissa uppgifter bara i
driften kunde komma att omfatta en god del av hela den davarande svenska budgeten.

Det blev nu regelratta och djupa diskussionsstrider kring olika dragningsalternativ och for eller mot
Ericsons forslag, dar Rosen fortfarande holl bittra féredrag om sitt nederlag att inte ens fa delta i
jarnvagsprojektet. Mot Ericson som hade kommit att skorda frukterna av >>hans arbete>> (Rosen).

1857 -06 | statsutskottets rostningar for stallningstaganden kunde man ibland se bara en rosts dvervikt
for viktiga jarnvagsfragor och riskdagen utnyttjade sin nyvunna ratt for stdnderna att sammantrada i ett
och samma rum fér genomdryftandet av de vittgdende jarnvagsférslagen. Riksdagens standsdebatt
var ocksa vidlyftig efter detta. o

1857-09-16 kom sa riksdagens beslut i skrivelse till Kungl. Maj:t. Efter harda debatter och
omroéstningar i de olika standen, beslét man att inte faststalla en fardig plan for alla stambanor i
Sverige. Daremot segrade regeringens och Ericsons planer for Vastra stambanan, som skulle ga fran
Stockholm 6ver Sédertalje mot Katrineholm, d.v.s. séder om Malaren.

Soédra stambanan fick medel saval till fortsattning sdderifran som till strackan mellan Falképing och
Jonkoping. Planerna for Stockholm avslogs, forutom en bangard pa Sédermalm for Vastra
stambanan. Avslag géllde aven linjerna norrut. Daremot fanns medel fér pabérjandet av en bana
mellan Orebro och Askersund.

Utlandsk upplaning gjordes ocksa mojlig. Beslutet kom sammantaget att innebara att det inte fanns en
jarnvagsplan faststalld och varje riksdag hadanefter skulle komma att fa ta debatter och strider om
vilka strackor som skulle finansieras och byggas aren darefter. Detta gjorde ocksa att
jarnvagsbyggandet skulle komma att bli dyrare &n det skulle ha behévt bli med ett planlagt beslut bade
vad géllde upplaning och byggmateriel.

? Se fotnot 1 — hela sidan baseras p4 detta dokument.



hallning att sjalva bygga och ansvar fér stamlinjerna. Han framhdll att det nu fanns engelska
jarnvagsentrependrer som var villiga att genomféra alla Sveriges jarnvagslinjer mot agande i 99 ar.

Han méttes av skoningslos kritik fran regeringen och fran riddarhuset. Att Sverige enligt Rosen inte
hade tillrackligt med ingenjorskraft bemoéttes med att man entrependérsvagen var 6ppen for utlandsk
hjalp med projektering och byggande. Nu hade opinionen kommit att inse den allmanna nyttan av
jarnvagen och sag framfor sig stigande valmaga och utvecklat naringsliv och man ville inte ha
utldndska investerare.

Avslutningen pa Rosens era avslutades med att staten garanterade honom en livstidspension om
2 000 kr rdr banko som ett uttryck for de fortjanster han inlagt om det allmanna genom sina
>>insiktsfulla och outtréttliga bemédanden att védcka och liva intresset fér dessa gagneliga féretag>>.

B. Statens engagemang och Nils Ericsons betydelse for jarnbanefragan 7

B Nils Ericsons namn som kanalbyggare, med tillforlitliga
kostnadsférslag, utmarkta arbeten, utomordentlig
organisations- och ledarférmaga och goda personliga
egenskaper gjorde att Konungen kunde vanda sig till
honom &aven i jarnbanefragan. Detta trots att han annu
var skeptisk till jarnvagarnas betydelse och nytta och
foresprakade kanalernas utbyggnad.

1855-01-22 uppdrog konungen at Ericson att leda
utférandet av statens jarnvagsbyggnader med full makt
och myndighet att efter eget beprévande och pa eget
ansvar ordna alla hithérande arbeten. Han blev Chefen
for statens jarnvagsbyggnader. Nédvandig
tianstepersonal utsags och entledigades av chefen, som
ocksa bestdmde deras avloning. Efter kunglig instruktion
skulle han ar efter ar redovisa arbetsresultat utférda efter
den av riksdagen faststallda huvudplanen och
konungens riktlinjer, sdsom bestammelser om banornas
riktning, minsta kurvradie och storsta
stigningsforhallanden.

Pa sa satt kunde pa varen detta ar de bada bestamda
linjerna pabdrjas - Vastra och Sédra stambanorna.
En sarskild jarnvagskommitté for att faststalla detaljer
for banornas dragning tillsattes ocksa, dar Ericson hade
ratt att narvara nar tillfalle gavs.

NILS ERICSON.

1856-03-18 faststallde Kungl. Maj:t efter forslag fran Ericson vastgotalinjens strackning fran
Goteborg 6ver Alingsas till Falképing och Skdvde samt vidare dver Géta Kanal upp mot gransen till
Narke. For Vastra stambanan fanns tva strackningsalternativ; det ena 6ster om Billingen och det
andra vaster om berget - liksom det fanns alternativ for dragningen norr eller séder om Malaren. Detta
orsakade stora strider mellan de olika landsdelarna och Mariestadslandshdvdingen fick med sig 1855
ars jarnvagskommitté, medan daremot Ericson alltsa gick vagen direkt till Konungen och avgjorde

fragan innan kommittén hade avgett sitt betédnkande. 8
1856-09-30 kom sa kommittén med sitt detaljforslag i jarnvagsfragan:

1. Véstra stambanan fran Stockholm (Nybrohamnen) éver Almarestike, Giersta - ndra Orsundséa
till Vasteras och Koping, varifran den sammanféll med Képing- Hultbanan till Svarta évre bruk;
darifran till Skaraborgs grans vid Hjulé och vidare éver Falkdping och Alingsas till Goteborg;

2. Norra stambanan; fran den vastra vid Giersta 6ver Uppsala till Gavle;

3. Nordviéstra stambanan fran den vastra vid Svarta bruk mot Norge via Kristinehamn, Karlstad
och Arvika;

4. Ostra stambanan fran Stockholm genom Sédertélje, Katrineholm, Norrképing, Linkdping och
Mjolby till Tenhult och s6édra stambanan vid Gétastrom;

5. sbdra stambanan fran Malmé genom Skane och Smaland, forbi Jonkoping till Falképing.

7 Se fotnot 1 — hela sidan baseras pa detta dokument.
¥ Se fotnot 1 — hela sidan baseras pa detta dokument.



1852-11-13 utfardades nadigt privilegium jamte faststallelse av bolagsregler for ett aktiebolag som
atagit att utféra arbetet mot de av rikets stdnder medgivna férmanerna och en sluttid inom 1855.

Genom kommittéarbetets fordrojning till beslut forspilldes den gynnsamma konjunkturen pa den
engelska och franska penningmarknaden. Dartill tillkom bedragerier inom jarnvagsbolaget av en
bolagsdirektionens engelska ledaméter och bolaget stértades i en kolossal skuld. Under sadana
omstandigheter férsvann ocksa mdjligheten att fardigstalla inom tillstandstiden.

1852-12 var Akrell redan fardig med ett utkast till stambanor foér s6dra och mellersta Sverige som
hade utgangspunkt i de stérre landsvédgarnas dragning. Nagra pengar for en stérre genomgang av
lamnade linjedragningarna fanns inte, men man anvisade ett mindre statsbidrag fér undersékning av
den fortsatta linjedragningen av den planerade Képing - Hult-strackan genom Skaraborgs lan. Har
hade redan en het strid blossat upp kring om linjestrackningen skulle goras Oster eller vaster om
Billingen. Det forsattes att linjen Stockholm - Goteborg skulle bli den forsta att utféras. Diskussionerna
gick vidare och till slut var man framme vid den punkt dar man maste resonera om jarnvagen i sig och
inte som en férbindelse mellan vattenlederna.

1853-11-16 lag den stora jarnvagsfragan till avgérande infor konungen och man visade tydligt att
man inte langre kunde se jarnvagen som bara ett komplement till kanalerna och dessutom sag man
nu att staten skulle ha ett avgérande inflytande och aga den viktigaste utvecklingen. 6

1853-54 ars riksdag beslot forlanga tidsfristen for Rosens
engelska foretag med ett ar till 1856, men med villkor att bandelen
mellan Képing och Orebro fére 1855 skulle ha dppnats for trafik.

Regeringen foéreslar ocksa riksdagen en hojning av
brannvinsskatten som skulle inbringa ca 3 miljoner rdr banko
arligen. Detta rackte till ranta och amortering av byggnadskapitalet i
det forslag till jarnvagsplan som regeringen nu framlade och man
férvantade sig inte ndgon nettoavkastning i den berakningen. For
att ocksa kunna anvanda den hojda brannvinsskatten ocksa till
annat féreslog man att borde bérja med anlaggning av linjen
Stockholm - Géteborg.

Forslaget fran regeringen till riksdagen 1852-1853 kan
sammanfattas i féljande punkter:

1. att alla jarnvagslinjer i riket skall anlaggas och utféras
genom statens omedelbara forsorg och pa dess bekostnad;

2. att staten skall kunna ta upp lan via riksgaldskontoret och
mot obligationer, om medel inte finns tillgangliga;

3. att ett belopp om 60 000 rdr matte stallas till Kungl. Maj:t:s
forfogande for verkstallande av noggranna undersokningar rérande
blivande stamlinjer

4. att riksgalden bemyndigades att lana upp pengar till linjen
Stockholm- Géteborg forutom partiet Képing- Hult;

5. att utférandet av andra banor an stamlinjer fortfarande skall
bero av den enskilda verksamheten efter provning av Kungl. Maj:t
av tillstand och ev. statsunderstdd.

i e
1854-11-18 anmalde riksdagen till Kungl. Maj:t sina beslut i jirnvagsfragan, efter en mycket livlig
diskussion och stora intressemotsattningar inte minst nu mellan olika linjers foretrade vid anlaggandet.
Stambanorna skulle vara statens tillhérighet. Vissa enskilda banor beviljades statsunderstdd en
mellan sjdarna Vessman och Barken, en fran Dalarna till Malaren eller Ostersjén (senare Gefle -
Dalabanan). Medel foér utférande av stambanorna skulle utformas genom inhemsk upplaning via ett
fondsystem utfardat av riksgaldskontoret.

1855 hade annu inte villkoren i statens beslut uppfyllts av Rosenféretaget och pa satt kom staten detta
ar att bli befriad fran sitt tidigare beslut och Rosen stod utan bana.

Strackan Koping — Hult kom till slut att lamnas at sitt 6de fér en mer storslagen vision om ett
sammanhangande projekt mellan Stockholm- Géteborg norr om Malaren med en genare linje séder
om denna sj0. Rosen férsokte sig dock &n en gang pa ett storslaget férsok att fa staten att dverge sin
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Rosen hade nu statsgarantin och det gallde vidare att fa allmanheten att teckna aktier i bolaget.
Allmanheten var om maijligt mer skeptisk an Sveriges riksdag. Flertalet var emot allt vad jarnvagar
hette och ansag dem dra folk bort fran god sedvana och urgammal tro. Sverige var for bergigt och
smederna skulle ta rals och tagen haverera. Alla gastgivare och forbonder skulle berévas sin fortjanst
och komma pa fattigvarden. Eldvagnarna som for fram som drakar och kometer, skulle skramma livet
ur bade folk och fa. Endast de rika skulle fa rad att aka menade man, dven om det enligt Rosen visat
sig att de fattiga mest anlitade jarnvagarna utomlands. >>Skall da dréngar och pigor aka pa banorna —
hur gar det da med deras sysslor?>>. °

Rosen var entragen och reste land och rike runt for sin sak, men kunde till slut smartsamt konstatera
att inte ens till det lilla banskiftet Orebro — Hult kunde han uppdriva tillréckligt med kapital inom landet.
Han maste da vanda sig mot England, men for att lyckas dar krdvdes andringar med férmanligare
villkor for statens garantier.

1850 — 1851 ars riksdag fick ocksa framstallan kring saken med ett forslag att utdka strackan fran
Orebro till Képing. Detta for att férena ocksa Vanern med Malaren och f& en mer direkt férbindelse
mellan Goéteborg och Stockholm. | Varmland hade sedan féregadende riksdag anlagts ett par sma
hastbanor och eftersom erfarenheterna var goda kom det in flera framstallningar till riksdagen om
statsunderstod till nya jarnvagsfoéretag. Alla avslogs dock férutom ett mindre bidrag till en bana mellan
Nora och Orebro. Statsutskottet férordade dock Rosens férslag till hdjning av garantin under fyrtio ar
om banan darefter blev statens egendom och riksdagen beslutade i enlighet med detta och andrade
tillstandet sa att det ocksa forlangde banan till Képing. Foretaget maste dock startas fore 1852 ars
utgang.

Motstandarna ansag detta var ett morkt drag i Sveriges riksdags historia och att skattebetalarna
riskerade att fa betala 10 miljoner rdr banko under fyrtio ar. De blev pa sa satt, menade man,
>>skattskyldiga under nagra engelska stockjobbers och deras svenska drdngar och dylika agenter:>>
Statsradet Gripenstedt meddelade att han fritog sig fran all delaktighet i det fattade beslutet och man
anade nu 6verraskande att regeringen hade lite andra tankar kring jarnvagsfragans utveckling.
Regeringen hade tidigare inte tagit tillfallet i akt att utreda och tillstalla riksdagen en proposition i
jarnvagsfragan, vilket innebar att riksdagen fattade beslut kring det férslag som Rosen framstallt och
genom sina anhangare i riksdagen.

1851-10-21 foredrogs beslutet infér konungen. Riksdagen var sa osaker pa sitt beslut att de anhéll
hos regeringen om féreskrifter som ytterligare kunde erfordras. Kungl. Maj:t kom sa att satta till en
kommitté av sakkunniga att mer noga utreda banans avkastningsférmaga liksom eventuellt mindre
avvikelser i strackningen. Detta kom att resultera i en ljungande protest i en skrift frin engagerade i
jarnvagsforetaget. Nu borjade dock diskussionen gélla var den planerade jarnvagen egentligen skulle
sluta

1852-04-30 avgav kommittén sitt betankande och férordade Rosens forslag och riksdagens beslut.
Men férslaget till hur man skulle dra jarnvagen motte fortfarande stort motstand vid diskussionerna
efter foredragningen inom regeringen vid regeringsmotet 1852-05-29.

1852-05-29 uppdrog regeringen, efter kommittén uttalande, topografiska karens chef, generalmajoren
Akrell, att féreta noggranna undersokningar rérande gynnsammaste riktningar och darefter
inkomma med férslag till system med huvudbanor inom riket till ledning fér blivande
detaljundersokningar for uppgorande av fullstandigt forslag.

Nu togs alltsa pa allvar fragan upp om planlaggning av ett mer utbrett jarnvagssystem och att staten
skulle anlagga eller understédja stamlinjerna, vilka sedan av den enskilda foretagsamheten kunde
kompletteras genom anlaggning av bibanor.
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forlorat en del av lusten. Rosen befanns ha tagit sig vatten éver huvudet. Genom detta kom tidsfristen,
trots upprepad framflyttning, inte att kunna hallas och den honom meddelade rattigheten

forverkades.

Jarnvagsvannerna blev inte fler av denna handelsekedja, aven om kungafamiljen och civilministern
stédde honom. Han betraktades som lite vurmig och motstandet mot hans planer uttalades offentligt.

| december 1846 talade ocksa chefen for Allmanna Vag- och Vattenbyggnader 6verste A. E. von
Sydow infér Svenska vetenskapsakademien. Han menade att jarnvagar i Sverige inte skulle ge nog
avkastning for att enskilda investerare skulle se en utsikt till vinst. Han sa vidare att jarnvagarna kostar
mer an vad som visats och minst en halv gang till s& mycket som Rosen beraknat, d.v.s. 600 000 rdr
banko per mil. Han ansag det oklokt att starta sddana féretag utan sakerhet om betydande
statsunderstdd, eftersom berdknad person- och varutrafik skulle vara svag for langa tider i Sverige.
Detta kom att leda till vissa diskussioner med konungen, vilken dnskade se Sverige snarast delaktigt i
det nya kommunikationsmedlet. 4

1847 holls i Stockholm en fest for den engelske ingenjoéren John Rennie. Han hade pa uppdrag av
Rosen genomfort lokalundersékningar kring den foreslagna jarnvagen mellan Stockholm — Goéteborg
och da bland annat konstaterat det ovantade, med tanke pa diskussionen dittills, att terrangen i
Sverige till och med var jAmnare och gynnsammare &n i manga andra lander. Vid denna tillstallning
menar minnestecknare att jarnvagsfragan kom att bli fullt medvetandegjord for manga betydelsefulla
personer.

1847 — 1848 ars riksdag lyssnade till ett langt och valtaligt anférande av Rosen. Han menade att
arbete och produktion framst uppmuntras av avsattningsmoéjligheten. Avsattningen ar beroende av
priset, som i sin tur ar beroende av priset pa transporter. Vidare uttryckte han att Sverige skulle bli
utestangt fran deltagande i varldshandeln, som snart det enda landet i Europa utan
jarnvagskommunikationer. For att undga detta framtidsperspektiv av arbetsléshet och fattigdom maste
Sverige skynda att tillagna sig det nya samfardsmedlet.

Naringslivet kommer att vara helt beroende i ett land som Sverige av billiga och snabba transporter,
hette det. Inom jordbruket skulle hushallningen kunna baseras pa frambringande av
ladugardsprodukter stallet for brannvin och hastar kunna bytas ut mot kor och ge en direkt avkastning
och vilkas spillning inte som hastarnas stannade pa landsvagen utan kom jorden tillgodo.
Gastsgiveriskjutsen skulle minskas, allmogens besvar med fang- och postféring férsvinna,
landsvagsunderhallet underlattas oh béndernas demoraliserande liv pa landsvagsresor och krogar
inskrankas. Bergshanteringen, industrin och handeln skulle kunna ges en nédvandig utveckling.

Rosen lamnade ocksa till Kung. Maj:t en ansékan om en mdjlighet att pa enskilt initiativ fa bygga
jarnvag pa strackan Orebro — Hult av taktiska skal. Laget I&g nara kanalivrarnas tidigare forslag, men
innebar dnda en del av den av honom féreslagna jarnvagsstrackan mellan Stockholm — Géteborg.
Han féreslog aven att staten skulle bidra till investeringen genom en konstruktion med garanterad
minimiranta pa avkastningen under 15 ar med ratt till senare inlésen. Kungl. Maj:t sdnde éver denna
ansokan till statsutskottet och kom pa sa satt at behandlas i standsriksdagen.

Motargumenten var manga och debatten blev den férsta genomgripande debatten i jarnvagsfragan
inom Sveriges standsriksdag. Man tyckte fragan var alltfér outredd och det fanns vanskligheter med
att ga i borgen for utlandska mans enskilda kapital. Mer gammalmodiga motskal hordes, som att
angkraften endast tidnade till att férslappa bade sjéls- och kroppsférmégenheter och i mekanismen
hade den samtida omvérldens materialism och sociala eldnde sitt upphov. >>Vittnesgilla ar de
industriella stddernas gator — matte Sverige sé sent som méjligt bli delaktigt av ett sddant
framatskridande!>>Industriell utveckling skulle bli till landets skada genom féljderna av
arbetarproletariat, arbetsorganisationer och av socialism, kommunism och chartism.

Striden i riksdagen handlade inte & mycket hur man skulle géra, som om man skulle géra nagot at
jarnvagsfragan. Bénderna avslog betankandet utan omrostning!

1848-12-28 utfardade sa Kungl. Maj:t antligen med tillampning av de av riksdagen stadgade
grunderna, privilegium och bolagsordning for >>kungl. svenska och engelska aktiebolaget foér
jérnvéagen mellan Orebro och Hult.>> Det var inte nagot beslut om statsbanor, men vél ett steg. Man
beviljade aven ett mindre laneunderstdd till en liten hdastbana mellan Kristinehamn och Sjédndans
lastplats. | vastra Bergslagen kom det efter hand att byggas 50-talet hastjarnvagar, som gick mellan
sj0ar och vattendrag dar godset lastades om och roddes.
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Staderna var i regel illa byggda och i avsaknad av bekvamlighet som belysning och vattenledningar.
De flesta stader forde ett tynande liv och endast nagra fa hade en befolkning pa 10 000 eller daréver.
Rorelserna i stdderna utgjorde mestadels av smahandel och varuutbyte med omgivande landsbygd.
Sjofarten drevs till allra stérsta delen med segelfartyg och under 1842 uppgick exporten endast till 18
miljoner riksdalers varde.

1845 kom greve Adolf von Rosen hem fran utlandet, i en stallning som maijor vid flottans mekaniska
kar, med en stark tro pa vad jarnvagen kunde betyda for utvecklingen. Han ingick direkt med en
ansokan till Kungl. Maj:t om tillstand att i forening med in- och utldndska man genom bildande av
aktiebolag anlagga jarnvagar inom landet i vissa ungefarligt uppgivna huvudbanor. Systemet
omfattade tre huvudbanor. Den som férst borde byggas gick fran Stockholm till Géteborg genom
Sodermanland, Narke och Vastergétland. Man presenterade ocksa ett antal sidolinjer och
forbindelselinjer. Inte ens han sjalv hade foér avsikt att kunna genomféra alla de har banorna, utan han
ville med sin stora plan forebygga de misstag man redan ute i varlden hade gjort genom bristande
planering och starka lokalintressen.

A, E. VON ROSEN.

1845-11-27 medgav Kungl. Maj:t:s resolution att de av Rosen tilltankta bolagen fick ratten att under
loppet av de narmaste foljande tjugo aren anlagga jarnvagar i Sverige. Villkoren var att fullstandiga
planer och kostnadsforslag for varje bana lamnades in till Kungl. Maj:t, innan nédvandig oktroj
meddelades och senast fore 1847 ars utgang. Efter detta skulle nAamnda bolag atnjuta full &ganderatt
saval till sjalva jarnbanorna som till avkastningen av dessa. Transporttaxorna skulle bestimmas
genom en namnd utsedd till halften av bolaget, till halften av Kung. Maj:t.

Ett vidlyftigt beslut av regeringen utan inlésningsratt for svenska staten, som kunde ha lett till att det
svenska jarnvagsnatet kommit att &gas av utlandskt kapital for obegransad tid och darmed aven hade
varit herrar dver den industriella utvecklingen.

1846 kom en kris i den engelska penningmarknaden som darefter omintetgjorde varje férhoppning pa
bistand av engelskt kapital. Dartill hade dessa engelska kapitalister och ingenjérer redan upplevt
daliga finansiella erfarenheter fran sitt deltagande i andra landers jarnvagsanlaggningar och delvis
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Forslaget liknade de uppfattningar som under lang tid darefter speglades i forslagen till byggnation av
jarnvagar. Jarnvagen skulle lange komma att betraktas som ett supplement till vattenvagarna och inte
som ett viktigt kommunikationsmedel i sig sjalvt. Motionaren insag redan i motionen omgjligheten att
staten skulle kunna utfora féretaget. Géta Kanal var annu inte fardigbyggd och de bekymmer som
sammanhangde med detta bygge tog stor kraft. Daremot 6nskade motionaren att staten skulle
bekosta undersdkning for att genomfora ett sddant projekt och "dérigenom féasta allménhetens
uppmérksamhet vid saken och frammana den enskilda féretagsamheten”. Forslaget avstyrktes da
man tyckte att dven en sddan undersokning i sddana fall skulle bekostas av enskilda initiativ. 2

I meningsutbytet mellan motionaren Uhr och Platen, avvisade den senare att jarnvagar kunde vara
battre an kanaler med orden: "Uhr menar vél inte sig vilja igenfylla kanalen for att daruppa inrétta en
railvdg”. Andra menade att det inte gick att bygga en sadan lang jarnvag (6-7 mil) och for ovrigt skulle
den “endast vara anvandbar pa sommaren”. Oversten A. Anckarsvard férklarade att Sverige med sin
is och snd vintertid inte hade behov av nagra jarnvagar och att en saddan lang jarnvag omoéjligen skulle
kunna aktas for averkan och férstorelse av de kringboende, som >> icke ldra uraktlata tillfallet att dar
hémta sitt jarnbehof>>.

1840 skrev vattenbyggaren A. E. von Sydow att bristande kunskap i Sverige om
kommunikationsmedlens betydelse och brist pa utbyggnad var en del av orsaken till landets fattigdom,
dess svaga industri och ringa kapitaltilgangar med atféljande hog ranta. Han ansag att vagbyggnader
var nédvandiga dels for att bereda arbetsfortjanst och salunda minska fattigdomen, dels for att
underlatta den allmanna rérligheten.

Vidare menade han att enskilda bolag huvudsakligen tankte pa avkastningen och darfér maste staten
utfora arbetena. Staten behdver inte forsvaga kommunikationernas nytta fér den allmanna rérligheten
genom hoga fraktavgifter, utan maste tvartom halla dessa sa laga som mdjligt. Statsutgifter for saddana
andamal gagnade mer an en skatteminskning.

1840 — 1841 ars riksdag inrattade efter detta en sarskild styrelse for allmdnna vag- och
vattenbyggnader, for vilken Sydow sjalv blev chef. Dartill beviljade riksdagen stora anslag till kanaler,
stromrensningar och andra allmanna arbeten. Jarnvagarna hade enligt hans mening en val bruten
terrédng for sddana anlaggningar och kunde inte heller erbjuda tillracklig person- och varutrafik, for att
dessa kostsamma samfardsmedel skulle kunna komma i fraga.

Statsutskottet avslog motioner om mdjligheten att sammanbinda de segelbara sjéarna med
jarnvagsanlaggningar och att statsanslag for kanaler ocksa skulle kunna anvéndas foér dessa
jarnvagar. Motionaren menade att jarnvagar agde ett foretrade fore kanaler i det att de inte hindras av
isen utan endast av snén och pa det viset &nda upp i mellersta Sverige skulle kunna trafikeras bortat
nio manader av aret. Saken befanns alltfor ny och outredd for att kunna tillstyrkas.

1841 — 1845 fordes en allt livligare offentlig diskussion medan de betanksamma annu hade nationens
ora. Argumenten kunde vara att i Sverige fanns det inga utsikter for jarnvag pa grund av dess
avlagsna lage, som omojliggjorde transitotrafik fran utlandet, dess stora utstrackning, dess glesa och
kapitalsvaga befolkning samt dess klent utvecklade naringsliv, som i sig inte hade anvandning for
dessa dyra anlaggningar. >>Lijtet strémming fran Stockholm till Géteborg och litet torsk tillbaka.>>

Till allt detta kommer da ocksa de klimatiska férhallandena, som skulle omdjliggéra all vintertrafik,
samt svarigheten att vdnja den svenska arbetaren vid den papasslighet, som krdvdes vid
jarnvagsrérelsens betjdnande.

For att forstd denna tveksamhet till det nya transportmedlet maste man se en nation utmattad av
efterverkningarna av krigen och de politiska "skakningarna” under arhundradets férsta decennier, med
svaga finanser — statsverkets arliga inkomster uppnadde annu inte i bérjan av 1840-talet den tionde
miljonen i riksdaler banko — och dartill fanns ett illa ordnat penning- och kreditvasen. Penningvasendet
ombesorjdes huvudsakligen av riksbanken jamte ett fatal lanekontor och banker i landsorten och
kunde inte tillfredsstallande formedla affarer vare sig inom eller utom landet.

Sverige stod pa nastan alla omraden av det ekonomiska livet tillbaka for flertalet av Europas lander.
Jordbruket var alderdomligt liksom dess byggnader, vagarna var pa manga hall ofarbara och
transportmedlen f& och det fanns f& méjligheter till avséattning av produkterna man producerat. Aven
Bergshanteringen arbetade under primitiva férhallanden. Fabrikerna var fataliga och
tillverkningsvardet vid landets samtliga tillverkningsindustrier under ar 1842 uppgick endast till 15 %4
miljoner rdr banko.
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Berattelsen om SAJ — Skovde Axvalls Jarnvag

Jarnbanefragans framvéxande i Sverige - 6vergripande kronologisk beskrivning 1829 - 1906
- med fokus pa véstra Goétaland

A. De forsta stora politiska diskussionerna om en ”railvdag”

Berattelsen om S A J har sin bakgrund i Sveriges allmanna utveckling pa kommunikationsomradet
under 1800-talet. Jarnvagen kom fran mitten av arhundradet att avbryta flera stora kanalprojekt som
alternativ till att transportera gods och personer, samtidigt som ocksa vagnatet sakta byggs ut.

Nagra stora visionarer/entreprendrer, och omvarldens utveckling mot jarnvagar som transportmedel,
skapade under viss vanda och regelratt motstand en nationell politik. Den framvaxande politiken
gjorde det mojligt for det nya trafikslaget att etablera sig.

Lite bakgrund om 1800-talet och jadrnbanefrdgan med utsikt fran sekelskiftet (1906) ger en bra
utg;"angspunkt.1

- REWT Fo RPN Nerbwgtsy Suiv Nl

Stockton — Darlingtonbanans éppnande den 27 september 1825. Den forsta “riktiga” lokomotivjdrnvigen med viss persontrafik.
Ldgg mdrke till ryttaren som rider framfor lokomotivet och den stora folkfesten med dppna vagnar och skaror av dskadare.

| Sverige under 1800-talet flyttades de huvudsakliga statsintressena fran de féregaende
arhundradenas krigiska inriktning till planerande och genomférande av stérre samfardselprojekt. Den
forsta halvan av 1800-talet var det kanalbyggarnas tid och den senare halften dominerades av
jarnvégsforetag.

Kampen mellan kanalbyggarna och jarnvagsféresprakarna startade tidigt och vagbyggaralternativet
hade ocksa parallellt sina klara féresprakare i kampen om statens resurser.

1829-03-30 kom ett férsta nationellt forslag i jarnvagsfragan fran Riddarhuset (Gustaf af Uhr) att lata
staten undersdka méjligheten till en ”jdrnrailvdg” mellan Vattern och Hjalmaren. Forslagets bakgrund
fanns i uppfattningen hos forslagsstallaren att det var ett "fatalt misstag” att ha dragit Géta Kanal fran
Vattern ut till Ostersjon istallet for till Hjalmaren och darmed ha kommit att binda ihop Géteborg med
Sdderkdping istallet for med Stockholm.

' STATENS JARNVAGAR 1856-1906; HISTORISK-TEKNISK-EKONOMISK BESKRIFNING I anledning af STATENS
JARNVAGARS FEMTIOARIGA TILLVARO utgifven PA KUNGL. MAJ: TS NADIGA BEFALLNING af JARNVAGSSTYRELSEN
Under redaktion af GUSTAF WELIN byradirektor // Centraltryckeriet, Stockholm 1906 ; http://runeberg.org/sj50/1/ Politisk historik. Af
Lektorn A. Rydfors med bilder frén olika delar av hela det digitaliserade verket.




