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Abstract

Transport and national identity

To build and maintain transportation facilities, such as railroad and highways, is
not just about transporting people and profiting. The infrastructure of
transportation was already in the antiquity considered an effective way of
controlling a territory. National State's principled position during the 19™-
century railway building shows significant differences from nation to nation and
over time. Each countries railroad network was built after unique principle and
with different goals in mind.

This article briefly discusses the 19th-century Tsarish railway construction in
nuclear counties and provinces. Conditions in Finland and the Baltic countries
are devoted particular interest, and in the latter case developments are followed
to our present day.



Om transporter och nationell identitet

Jarnvagsbyggande — en historisk och principiell bakgrund

Att bygga och driva transportanldggningar, som jarnvagar och végar, handlar
inte endast om att transportera manniskor och nyttigheter eller att tjana pengar
pa detta. Gar vi tillbaka ett stycke i historien finner vi att redan antikens
strateger sag en rationell transportapparat som en nodvandighet for effektiv
kontroll av ett territorium.*

Den moderna transportinfrastrukturens tillkomst ar resultatet av en véxelverkan
mellan produktionssystemens framvaxt och utvecklingen av ny
transportteknologi. Andersson & Stromberg har belyst detta fenomen och
myntat begreppet logistiska revolutioner. Den tredje logistiska revolutionen,
som &r intimt férknippad med industrialismen, hdnger samman med det moderna
jarnvagsbyggandet, vilket kom igang under 1800-talet och slutfordes vid forra
seklets bérjan.? Féljande avsnitt dgnas darfor at jarnvagarnas tillkomst och
betydelse under den tid da de moderna nationalstaterna skapades.

Byggande och drift av jarnvagar brukar ofta betraktas som separata foreteelser:
Svensk forskning har sedan lange betraktat jarnvagsbyggandet ur perspektivet
enskilt eller statligt engagemang.® Denna ansats &r inte heller frimmande i
internationella studier: Medan enskilda intressenter i jarnvagen sag en mojlighet
till en allmén forbéttring av varufdrsorjning och persontransporter, samt
betraktade byggande och drift av jarnvagar som en allmént god affarsidé, har det
statliga engagemanget i jarnvagsbyggande ofta forknippats med
nationalstatsbyggande eller politiska stravanden, som rikets sammanhallning,
allmén nationell férkovran eller nationsskapande.*

Den moderna jarnvéagen foéddes under 1820-talets andra halft i Storbritannien.
Da den forsta banan med reguljar angdrift, Liverpool-Manchester, 6ppnades for
allman trafik 1830 hade jarnvégsinnovationen redan natt Forenta staterna. Om vi
anlagger en grov generalisering pa jarnvagsetableringen ser vi att utbyggnaden
av jarnvagssystem skedde i olika faser i forhallande till industrialiseringsgrad
och ekonomisk utveckling. Litteraturen identifierar tre sadana faser: Den forsta
skulle ha infallit efter det att industrialiseringen redan intratt, den andra ungefér
samtidigt med industrialiseringen och den tredje fore industrietableringen, eller
‘ahead of demand’.

L Jfr Améen (1995).

2 Jfr Andersson-Stromberg (1988); Godlund (1952) och Oredsson (1969).

# Jfr Heckscher (1907), Liliendahl (1923), Svensson (1962), Oredsson (1969), Svallhammar (1991) och (1998).
* Jfr Oredson (1969); Svallhammar (1991).

® Jfr Dillard (1984); Pollard (1982).



Nationalstaterna och jarnvagsbyggandet

En genomgang av olika staters principiella standpunkt i jarnvagsfragan borjar
med nddvandighet i England. Har fanns redan fore 1800-talets mitt modern
industri och en fungerande transportapparat genom ett utbyggt och isfritt
kanalsystem. Forhallandet mellan jarnvagsbyggande och staten praglades till en
borjan av kaos, mojligen darfor att foreteelsen var ny. Den generella
lagstiftningen var svag och regelverket utformades for varje specifikt projekt, s k
case-laws. Tidsandan paverkade skeendet: Regeringen undvek att gora
ingripanden i projektplanerna i tron att fri konkurrens gav trafikanterna den
bésta trafiken. Resultatet blev i vissa fall att jarnvagslinjer byggdes med i det
narmaste parallell strackning med kapitalforstéring som resultat. Redan 1840
tilltog darfor styrningen av den enskilda jarnvagsetableringen, men statens
engagemang tonades efter en tid ned. | huvudsak tillkom det brittiska
jarnvagsnatet utifran ett begransat statligt inflytande. Brittiskt jarnvagsbyggande
tjanade bade som forebild och som avskrackande exempel for andra staters
stallningstagande i jarnvagsfragan.®

Frankrike hade i borjan av 1800-talet ett fungerande system av goda vagar och
kanaler, vilket anses ha bidragit till att jarnvagsbyggandet kom igang relativt
sent. De tidiga diskussionerna kretsade i huvudsak kring huvudmannafragan:
Statsbaneforesprakare stalldes mot anhangare av ekonomisk liberalism, men det
framstod snart att jarnvagsfragan kravde ett statligt engagemang och
diskussionen kom sedan att gélla statsbidragsfragor till enskilda jarnvagar. Ar
1842 faststalldes planer pa ett jarnvagsnat med Paris i centrum.
Jarnvagsbyggandet genomfordes med staten och enskilda bolag som
huvudaktorer, men samarbetsformerna och graden av statligt engagemang
vaxlade mellan projekten. Staten forbeh6ll sig bland annat framtida
inlésningsratt av enskilda jarnvagar och kontrollen éver hur banorna drogs fram
I landet. | Belgien beslutades 1834 att staten skulle svara for det nationella
jarnvagsbyggandet. Anledningen anses vara prestigeskal liksom strdvandet efter
enhetlighet for att i framtiden kunna leda kontinentaltrafiken genom landet.
Mojligen fanns ocksa en fruktan for utlandskt kapitalinflytande 6ver
transportinfrastrukturen om byggandet lades i enskilda hander.”

Danmark var snabbast med att bygga jarnvéagar i Norden. Den forsta banan
Oppnades for trafik 1847. Intresset for att bygga banor pa det folkrika Sjaelland
var stort, eftersom utsikterna till forvantad lI6nsamhet var betydande. Svarare var
det att fa enskilda intressenter att investera pa Fyn och Jylland, vilka ur danskt

® Oredsson (1969)
" Oredsson, a.a., s 16.



perspektiv lag i en outvecklad periferi. For att skapa ett rikstackande jarnvagsnat
fordrades darfor statliga insatser.®

| Sverige engagerade sig staten tidigt i jarnvagsbyggandet, &ven om
uppvaknandet kom sent ur ett europeiskt perspektiv.” Genom 1853/54 &rs
riksdagsbeslut blev staten - infor risken av utlandsk kapitalintervention -
huvudman for byggande och drift av stambanor, huvudlinjer som skulle férbinda
landets delar med varandra och med utlandet. Genom att staten sjélv lanade upp
investeringsmedel garanterades fortsatt kontroll ver transportinfrastrukturen.
Vid denna tid fanns i Sverige starka, ekonomiskt liberala krafter som férordade
ett storre enskilt inflytande 6ver jarnvagsbyggandet, men dessa holls tillbaka.
Enskilt initiativ, byggande och drift tycks allmént ha varit av godo, men &ven
det enskilda jarnvagsbyggandet kontrollerades fortsattningsvis av staten genom
kravet pa regeringskoncession. Det svenska jarnvagsnatets struktur i slutet av
1800-talet var relativt tydlig: Staten stod, med nagra undantag for de stora,
interregionala linjerna medan privata intressenter huvudsakligen svarade for
sekundéra och tertiéra linjer, dar de regionala och lokala transportuppgifterna
dominerade. Férhoppningen om direkt avkastning pa satsat kapital var i det
senare fallet ofta en stark drivfjader i kapitalbildningsprocessen.™

Nar vi studerar jarnvagsetableringen utifran olika skalnivaer kommer vi i
kontakt med atminstone tva aspekter pa transportmedlet — den politiska och den
ekonomiska. Det &r svart, kanske omdjligt, att skilja dessa stravanden at i det
nationella jarnvagsbyggandet, da den ena bevekelsegrunden inte utesluter den
andra. Skulle staten avsta fran att bygga jarnvagslinjer som lamnade avkastning
pa satsat kapital, samtidigt som riksterritoriet bands samman? Det svenska
koncessionsinstrumentet kom i praktiken att galla som en inmutning av en banas
trafikomrade och nagot som forhindrade olika jarnvéagsprojekt fran inbordes
konkurrens. Bland de tidigaste jarnvagsprojekten i vart land marks statsbanorna,
vilkas koncessioner kom att diktera forutsattningarna for kommande
jarnvagsforslag. Ett konkurrensfritt trafikomland™ sdgs — med ledning av
dyrkopta erfarenheter i England — som en nédvandighet med tanke pa det
avkastningskrav som indirekt dvilade de svenska statsbanorna.'? Ett annat
exempel pa ett slags parallella ekonomiska och politiska dvervaganden ar de
ryska strdvandena att bygga jarnvag genom Sibirien. Detta gigantiska projekt
framfordes dels som ett nationellt krav — att kunna havda territoriets grénser
samt att nedbringa transportkostnaderna och transporttiderna inom Ryssland —

8 Jfr Aagesen (1949); Oredsson (1969).

° Godlund (1952); Oredsson (1969).

10" Jfr Oredsson (1969); Nicander (1980).
1 Jfr Svallhammar (1991).

12 Jfr exempelvis Key (1869).



och dels som en mojlighet att mer effektivt kunna tillgodogora sig de mer
perifera regionernas naturresurser.™

Svenska statens jarnvagsbyggande under senare delen av 1800-talet och de
strackningar som da valdes kan idag betraktas med bade sjalvklarhet och undran.
Till sjalvklarheterna horde att forbinda huvudstaden med nationella politiska och
ekonomiska noder, liksom med unionslandets, Norge, huvudstad Christiania
(Oslo). Redan hér anas en blandning av nationella och ekonomiska intressen.
Stambanornas strackningar mellan dessa viktiga noder ar en annan intressant
frga. De forsta skisserna™ byggde pé att banorna drogs fram i befintliga
transportkorridorer, dar efterfragan pa transporter indikerade framtida
ldnsamhet. Denna tanke ersattes snart av andra strategier.™ Enligt dessa skulle
stambanor inte dras fram utmed befintliga transportleder, parallellt med storre
landsvégar, ndra kuster eller utmed inre vattenleder.'® Av ndrmast
regionalpolitiska skal skulle jarnvagen i stallet ga fram i bygder déar
transporterna dittills varit undermaliga. Forsvarshansyn gjorde att kusterna
skulle undvikas'’, men ocksa darfor att kustnara jarnvagar fick ett begransat
trafikomland. Vi kan notera hur samtliga tre principer for det statliga
jarnvagsbyggandet kom att underordnas statens eller nationens basta, medan de
trafikekonomiska eller foretagsekonomiska argumenten stalldes vid sidan av.*?
Utifran resonemanget och den relativt rikliga litteraturen i &mnet kan vi dra
nagra generella slutsatser angaende jarnvagsbyggande pa nationell eller
overnationell niva:

e Jarnvdgar, liksom férekomsten av andra transportinfrastrukturer, kan vara
uttryck for eller uttrycka nationella eller politiska stravanden.

e Jarnvdgar kan utgora en sammanhallande faktor som starker den fysiska
kontrollen dver ett territorium, vars granser ar betingade av yttre tryck, dvs
inom ett politiskt eller administrativt avgransat omrade eller yta.

e Jarnvagar kan utgora en sammanhallande faktor av symbolisk karaktar,
antingen for att "skapa" samband eller for att uttrycka detsamma
(nationalism, provinsialism, lokalsamhéllen).

e Jarnvagar kan utgora en sammanhallande faktor ocksa i omraden, vars
granser inte nodvandigtvis ar betingade av "yttre tryck". De kan ocksa utgora

13 Jfr Westwood (1964).

 Uppgjorda av generalstabschefen Karl Akrell; jfr Svallhammar (1991).

1> Dessa togs fram av den s k jarnvagskommittén och éverste Nils Ericson; jfr Svallhammar, a.a.

16 Jarnvégar betraktades i Sverige — paradoxalt nog med tanke pa vart klimat — fram till 1870-talet mer eller
mindre som ett komplement till sjéfarten. Med Gvergangen till modern industri skarpts kraven pa kontinuerliga
transport och jarnvéagen bréjade allt mer betraktas som ett sjalvstandigt transportmedel.

7 De s k bryta-bygd- och anti-kust-principerna; jfr Améen (1956).

18 Detta kritiserades f 6 av samtida ekonomiskt-liberala krafter i riksdagen, vilka havdade att
foretagsekonomiska perspektiv skulle anlédggas vid allmént jarnvagsbyggande; jfr Oredsson (1969).



en sammanhallande faktor i sig sjalva genom att binda samman omraden
med nagot slags gemensam identitet (funktionella regioner).

e Jarnvégar kan byggas aven for att forena suverana stater, eller for att befasta
allianser.

De tsarryska ambitionerna med jarnvagsbyggandet

N&r vi studerar den moderna transportinfrastrukturens utveckling under de
senaste 150 aren faller blicken naturligt pa jarnvéagsnatets utbredning. Jarnvéagen
kom inom tre a fyra decennier att binda samman hela den ryska intressesfaren i
Gstra Europa och med tiden ocksa Asien.

Det ryska jarnvagsbyggandet ar ndra forknippat med olika krig. Rysslands forsta
jarnvag dppnades redan 1838, men det egentliga jarnvagsbyggandet kom inte
igang forran efter Krimkriget. Detta krig larde ryssarna hur avgdrande en
rationell transportapparat kunde vara och att 6kat jarnvagsbyggande var en
nddvandighet. Statens svaga ekonomi gjorde det nddvandigt att
jarnvagsbyggandet overlats till enskilda intressen, vilka kunde arbeta relativt fria
fran statlig inblandning. Ar 1866 skedde dock en viktig kursandring i och med
att den ryska regeringen beslutade att sjalv ansvara for banbyggandet for att om
majligt staka ut riktningen for hur enskilt, utlandskt kapital skulle kunna
utnyttjas pa ett for staten battre satt. Fran statens sida togs nu initiativ till att
bygga bland annat en jarnvég fran Moskva till Svarta Havet. | mitten av 1860-
talet var flera jarnvégar redan fardigbyggda eller néstan fullbordade. Det ryska
imperiets sammanlagda banlangd skulle da, enligt prognoser, inom kort uppga
till dver 5 100 km. Nér kriget mot det Osmanska riket brét ut 1877 hade
Ryssland visserligen fatt ett battre transportsystem an under Krimkriget, men
jarnvagsnatet var splittrat pa manga aktorer och statens inflytande fortfarande
begransat. Statens engagemang i jarnvagsfragan fran Krimkriget fram till rysk-
turkiska krigets utbrott var inte helt passivt, eftersom man tvingats ta 6ver
ofullbordade, enskilda jarnvagsprojekt. De nyvunna erfarenheterna ledde ryska
staten till att fran 1881 forstatliga en rad enskilda jarnvagar. Enligt den nya
strategin stravade staten efter att kontrollera alla banor som ledde till rikets
grénser, men byggnationen i Rysslands europeiska delar skedde dven
fortsattningsvis till betydande del av enskilda bolag, medan staten koncentrerade
sig pa att bygga jarnvag i Sibirien. Dar fanns inte nagra omedelbara ekonomiska
vinster for privata jarnvagsbyggare, medan bade politiska och strategiska hansyn
gjorde det angeléget att utstracka natet dsterut. Det ryska jarnvéagsnatet vaxte
snabbt fram till sekelskiftet 1900: Pa trettiofem ar 6kade det allmanna
jarnvagsnatets linjelangd fran 5 000 till 53 200 kilometer, storfurstendomet
Finland oréknat.™

9 Heyfelder (1889); Westwood (1964); Hesselink-Pempel (1996).



Jarnvégsbyggandet i storfurstendémet Finland — ett exempel
Jarnvagsbyggandets forhistoria

Nar 1808-1809 ars svensk-ryska krig var till ande avtraddes Finland till
Ryssland. Finland integrerades dock inte helt med det nya moderlandet, utan
kom att bilda ett storfurstendéme med den ryske tsaren som regent. Finland
forblev ddrmed en vastlig del av det ryska imperiet med visst sjalvstyre, eget
sprak och egna lagar. Trots att storfurstendomet Finland pa papperet hade en
omfattande autonomi, var det dock i praktiken helt understallt rysk 6verhdghet.

Redan 1830 kunde man i finska tidningar lasa om jarnvéagsfragor i England och
med intresse foljde den finska pressen under decenniets senare del olika
jarnvagsplaner i Ryssland.?® Den finska debatten om forbattrad
transportinfrastruktur gallde vid denna tid huruvida man skulle satsa pa kanaler
eller jarnvagar. Rikedomen pé sjoar gav goda forutséttningar for kanalbyggen.*
Kanalerna hade dock sina begrénsningar, exempelvis att sjofarten kunde utnyttja
dem bara under den isfria sésongen. De kalla vintrarna i Finland vallade darfor
ett problem, men om man i stéllet satsade pa jarnvagar kunde dessa anvandas
atminstone nio manader per ar, ansag samtida bedémare. Lange diskuterades,
precis som i Sverige, att skapa transportsystem som byggde pa samverkan
mellan sjofart och jarnvéag.

Nér tsar Alexander 11 besokte Finland 1856 forelade han den finska senaten ett
program for forbattringar av det finldndska trafikvasendet genom att bygga
kanaler och jarnvagar fran inlandet till kusterna, samt dessutom en
jarnvagsforbindelse med S:t Petersburg. Vid sidan av en jarnvag Helsingfors—
Tavastehus diskuterades vid denna tid en forbindelse fran den davarande ryska
huvudstaden via Viborg och darifran vidare till Abo.

Kompromiss mellan standard och kostnad

De forsta jarnvagarna som kom till i Finland pa 1850-talet, byggdes med rysk
sparvidd, 1 524 mm?, och inte med den vésteuropeiska normalspérvidden 1 435
mm. Detta forefaller naturligt med tanke pa radande politisk Gverhdghet och
forestaende planer pa att forbinda de ryska och finska jarnvéagsnaten med
varandra. Till saken hor ocksa, att man i Ryssland lange misstrodde avsikterna
med det svenska jarnvagsbyggandet och hyste oro for att en finlandsk utbyggnad
av normalspariga jarnvagar skulle underlatta for svenskarna att atererévra den

% Den forsta jarnvagen i Ryssland dppnades for trafik redan 1838; Oredsson (1969), s 22.
21 Under 1840- och 1850-talen fardigstalldes bland andra den 58 kilometer l&nga Saima kanal.
22 5 engelska fot = 60 engelska tum = 1 524 mm



tidigare forlorade ”Ostra rikshalvan”. Det #r uppenbart att man i detta
sammanhang inte fullt ut litade pa den finlandssvenska befolkningens lojalitet
mot tsaren.”®

Byggandet av de forsta bredspariga jarnvagarna i Finland blev dock en kostsam
affar vilket understryks av att kostnaderna for anldggandet av linjen
Helsingfors—Tavastehus rejalt dverskred budgeten.?* Banan hade anlagts med
Overstandard och debatten kom harefter att kretsa kring hur man kunde bygga
jarnvag billigare, bland annat genom att anldgga smalspariga banor.? Tsaren
forkastade dock denna tanke och férordade av realpolitiska skal bredspariga
banor, eftersom ryssarna vid behov skulle kunna trafikera de finska jarnvagarna
med egen rullande materiel. Av denna orsak blev dven de tillkommande
huvudlinjerna utforda med rysk sparvidd och smalare sparvidder forbeholls
enskilda sekundarbanor. Sparviddsfragan kom dock senare upp till debatt vid
flera tillfallen, men 1894 led de som foresprakade smalspariga statsbanor sitt
slutliga nederlag.?®

Integrationsstravanden

Ar 1898 utségs den ryska infanterigeneralen Nikolai Bobrikov till
generalguvernor i Finland och dédrmed inleddes en ny epok i landets historia.
Bobrikov stravade efter att integrera Finland med tsarriket. Ett led i
generalguvernorens integrationsstravanden var att samordna
transportinfrastrukturen. Ké&rnan i Bobrikovs jarnvagspolitik var en forbindelse
fran Finland till Ryssland och han kdmpade darfor for en jarnvagslinje till S:t
Petersburg, ett forslag som slutligen vann tsarens 6ra. Den finldndska senaten
konstaterade dock ar 1900 att forbindelsebanan inte skulle bli till nagon storre
nytta for den allmanna trafiken. Med tiden fastslogs att banans frdmsta syfte var
strategiskt och darmed inte omedelbart nédvandigt, sett ur ett finlandskt
perspektiv. Ar 1905 konstaterade lantdagen att forbindelsebanan, om den
byggdes, dnda inte skulle fungera for genomgaende trafik: Det skulle bli
biIIigare2 7med omlastning an att anpassa de finlandska jarnvagarna efter ryska
normer.

De finlandska statsbanor som byggdes i senare skeden blev nagot av en
kompromiss mellan motstridiga intressen: De anlades med rysk sparvidd, men
av sparsamhetsskal byggdes de med lattare 6verbyggnad®® och med en smalare
konstruktionsprofil an vad som tillampades i Ryssland. Pa sa vis anpassades

2 Oredsson (1969); s 23; Alameri (1979), a.a.

2 Bland annat anlades dubbelspar och planskilda korsningar.

% Jfr Aagesen (1949), s 9ff; Svallhammar (1991), passim.

% Jamfor debatten om de svenska stambanorna i Norrland; Oredsson (1969), passim; Alameri (1979), s 19.
27 Alameri, a.a., s 21f

% Till 6verbyggnaden riknas bland annat spar och broar; jfr Svallhammar (1991), s 93ff.
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anlidggningskostnaden till smalspérets nivd. Den billigaste” jarnvégslinjen 1
Finland kom déarfor att byggas till en kostnad av 49 000 mark per kilometer
jamfort med linjen Helsingfors-Tavastehus, dar kostnaden hade uppgatt till 133
000 mark per kilometer.” En intressant effekt av det finlandska
jarnvagsbyggandet var att ryska lok och vagnar, som tidigare antytts, pa grund
av vikt och dimensioner inte kunde framforas pa det finlandska jarnvagsnétet
trots samma sparvidd. Skillnaden i system understryks ocksa av det faktum, att i
S:t Petersburg slutade de finlandska och ryska jarnvagsnéten till en borjan vid
olika stationer pa var sin sida om floden Neva, utan sparforbindelse med
varandra!

Generalguverndr Bobrikov satte sig vidare emot en utvidgning av bannatet i
vastra Finland och de till Sverige gransande omradena i norr. Han forsokte bland
annat forhindra byggandet av linjen Uledborg—Tornea. Enligt Bobrikovs asikt
skulle man undvika jarnvdg néra grénsen till Sverige, eftersom fienden” pa
andra sidan annars kunde fa fordelar harav vid ett krigsutbrott. Eftersom tsaren
redan tidigare lamnat tillstand till bygget av strackan Uleaborg—Tornea kunde
generalguvernéren inte hindra detta. Enligt Alameri kunde Bobrikov aldrig
fordra att denna jarnvag, som enligt honom var skadlig ur bade inrikes- och
utrikespolitisk synpunkt, trots hans protester &nda forverkligades.*®

Bobrikovs russifieringskampanj motte motstand i Finland och
generalguvernorens karriar andades tvart nar han 1904 blev skjuten av en
finlandsk patriot. | Ryssland véxte motstandet mot tsarregimens jarngrepp och
for storfurstendomets del tog de ’svéra dren” slut 1905 1 och med den ryska
generalstrejken.

Andrad rysk forsvarsstrategi

Aven det rysk-japanska kriget 1904-1905 fick konsekvenser for
jarnvagsbyggandet i Finland. Fram till kriget hade ryska sjostridskrafter skyddat
S:t Petersburg, men efter det att dstersjoflottan forintats i Fjarran Ostern
tvingades ryssarna andra strategi och bygga huvudstadens forsvar pa
landstridskrafter. Finland hamnade, till foljd av sitt geografiska lage ater i
blickpunkten, eftersom ryssarna befarade att fienden kunde landsétta trupper i
sodra Finland och marschera mot S:t Petersburg. Ryssland fruktade i forsta hand
Tyskland men ocksa att Sverige skulle liera sig med fienden i syfte att atererdvra
Finland. Fran rysk sida befarades att en angripare som landsatte trupper i
Finland, med tanke pa det opinionsmassiga lage som radde, formodligen inte
skulle méta nagot stérre motstand.

2 Alameri a.a., s 18 ff
% Alameri, a.a.
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Ryssarnas nya strategi ledde till beslutet att bygga en forbindelsebana mellan de
bada jarnvagssystemen i S:t Petersburg. Dessutom skulle den finlandska
banprofilen erséttas av den ryska och att man byggde ut de felande lankarna i
den strategiska forbindelsen S:t Petersburg—Tavastehus—Jyvaskyla—Vasa. Utéver
detta ville ryssarna bygga en jarnvagslinje mellan Terijoki och Koivisto.

| Finland intraffade hosten 1909 en regeringskris och politisk oro radde i landet.
Fran rysk sida fruktades en folkresning, varfor det snabbt ordnades en
provisorisk forbindelselinje mellan de ryska och finldndska stationerna i S:t
Petersburg i syfte att mer effektivt kunna genomfdra trupptransporter i ett trangt
lage. Under tiden byggdes en permanent jarnvagsforbindelse runt staden. Trots
de tekniska forandringar som genomfordes vid de finlandska jarnvéagarna, i syfte
att anpassa dem till rysk standard, kunde endast vissa av tsardomets lok och
vagnar framforas pa storfurstendomets linjer. Alameri konstaterar att ryssarna
framst var intresserade av att kunna framfora trupptransporttag in i Finland och
att man darfor i huvudsak ndjde sig med en begransad anpassning.

Jarnvagsbyggandet i Finland 1905-1918

Eftersom jarnvagen S:t Petersburg—Viborg var ett 1att byte vid eventuella
fientliga krigsoperationer i Finska viken insdg ryssarna nédvéandigheten av en
jarnvag fran S:t Petersburg genom mellersta Finland och vidare ut till
Bottenhavet. Ar 1905 presenterades planerna pé en linje S:t Petersburg—
Kexholm-Nyslott-Jyvaskyld—Vasa. Byggandet av jarnvagen gavs hogsta
prioritet och 1909 utfardade det ryska ministerradet ett dekret om att ingen
annan bana fick byggas i Finland innan linjen S:t Petersburg—Vasa var
fardigstalld. Alameri konstaterar att denna for ryssarna sa viktiga forbindelse —
som skulle bli strategiskt viktig i hdndelse av att svenskarna startade krig mot
Ryssland och sénde trupper 6ver Bottniska viken — aldrig fardigstalldes under
den ryska dverhdgheten.*! Den finlandska riksdagen fick under 1909 i uppdrag
att ombesorja byggandet av en jarnvag fran Viborg till Koivisto, men drendet
lades at sidan med hanvisning till att den tidigare omtalade linjen S:t
Petersburg—Vasa givits hogsta prioritet.

Ar 1912 borjade ryssarna att planera en ny jarnvag fran Koivisto till S:t
Petersburg och tva ar senare, samma ar som forsta varldskriget brot ut,
beslutades att bygga en jarnvagslinje fran Terijoki till Koivisto. Man kringgick
darvid det tidigare beslutet om byggnadsférbud i Finland med hé&nvisning till att
det nu handlade om en jarnvég som var nodvandig for den ryska huvudstadens
sdkerhet. Banan, som borjade byggas kort fore forsta varldskrigets utbrott 1914
och stod fardig tva ar senare, var uteslutande en rysk militarstrategisk

%1 Banan var nastan fardig vid krigsutbrottet 1918, men kom i stéllet att anvandas av den vita armén under
inbdrdeskriget, for vilken den blev en viktig forbindelseled; Alameri (1979), a.a.
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angelagenhet och projektet blev darfor aldrig foremal for den finlandska
riksdagens prévning.*

Ar 1918 utropades slutligen det sjalvstandiga Finland och efter detta har

ytterligare jarnvagsbyggande, atminstone i fredstid, beslutats av landets egna
politiska organ.

%2 Finska statsjarnvagarne; Alameri, a.a., s 24.
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Baltikums jarnvagshistoria fore forsta varldskriget
Hardare knutna territorier

Under 1800-talet ingick Estland och Lettland som provinser i det ryska
tsarvaldet. De hade av historiska orsaker en viss sjalvstandighet, som dock inte
kunde mata sig med den storfurstendomet Finland hade. De finska jarnvégarna
kunde darfor till stora delar utvecklas utan rysk inblandning.® Jarnvagarna i
Baltikum var till stor del en angeldgenhet for privata intressenter, &ven om ryska
staten i nagra fall fick trada in och Gverta ansvaret for ofullbordade
jarnvagsprojekt. En blick pa kartan visar att de territorier som sedermera skulle
utgora de fria baltiska staterna ur infrastrukturell synpunkt inte tillhorde samma
delar av tsarimperiets transportnat.

Nér forsta varldskriget brot ut existerade redan ett vittgrenat jarnvéagsnat i
Baltikum, begréansat i 6ster av den &ldsta banan S:t Petersburg—Warszawa.*
Banan hade strackningen Gattjina (Gatschina)—Pskov (Pleskau)-Rezekne
(Rositten)-Daugavpils (Diinaburg) —Vilnius (Wilna)-Grodno (Hrodna) och alla
andra banor mynnade ut i denna strategiska, bredspariga linje. En viktig
anslutande bana, Lentvaris (Landwarowo)--Kaisaidorys (Koschedary)--Kaunas
(Kowno)--Virbalis (Wirballen), 6ppnades 1861 for anslutning till det nyéppnade
avsnittet av den preussiska 6stbanan; Virbalis (Wirballen)--Kiburten
(Kybartai)—Ertkunai (Eydtkuhnen)--Tjernjachovsk (Insterburg)--Kaliningrad
(Ko6nigsberg), som var normalsparig. Eftersom banorna hade olika sparvidd fick
man anléagga en omlastningsbangard vid Ertkunai (Eydtkuhnen), som lange var
enda 6vergangsstation mellan Tyskland och Ryssland. Tyska intressenter gjorde
flera forsok att fa bygga en jarnvag fran Klaipeda (Memel) i Ostpreussen over
grénsen norrut in i Ryssland, men detta avvisades av ryssarna. Trots det tycks
hamnstaden Klaipeda ha statt sig val i konkurrensen med de baltryska hamnarna
Liepaja (Libau) och Ventspils (Windau).

Den tredje jarnvagen i Baltikum 6ppnades 1862 pa strackan Riga—Plavinas
(Stockmannshof)—Daugavpils (Diinaburg). Initiativet till projektet kom fran
handelskammaren i Riga och banan byggdes utmed floden Daugava (Diina).
Jarnvagen, som fick en positiv inverkan pa Riga hamn, férlangdes senare till
Vitsebsk (Vitebsk) och nadde slutligen Orjol (Orel) 1868. Samma ar 6ppnades
strackan Riga—1Jelgava (Mitau) for trafik, trots att bron éver Daugava annu inte
var fardigstéalld. Banan forlangdes 1875 soderut till Mazeikaiai (Murawjewo)
och fick dar férbindelse med linjen Liepaja (Libau)--Romny.*

¥ Finska statsjarnvagarne 1862-1912; Alameri (1979).
¥ Linjen byggdes 1853-1862.
% Ar 1877 upptogs ocks trafik pa en “badbana” Riga-Tukums utmed 6stersjokusten.
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Forutom de storre, bredspariga linjerna fanns en rad smalspariga provins- eller
lokalbanor i Baltikum. Ar 1870 angav en kejserlig ukas att jarnvagsnatet skulle
kompletteras med enkla matarlinjer i syfte att fa fram travaror och
jordbruksprodukter till huvudlinjerna. Bibanebyggandet 6verlamnades at
enskilda foretag, som sjélva fick anskaffa kapitalet. FOr att minska
anlaggningskostnaden byggdes banorna med latt standard, vilket skapade
framtida problem.® Med tiden kom flera av dessa linjer att forlangas och grenas
ut i sddan omfattning, att de blev orimliga att trafikera rationellt med hénsyn till
transportkapacitet och taghastighet. Flera av dem kom déarfor att med tiden
byggas om till bredspar. En tredjedel av de smalspariga jarnvagar som anlades
under tsartiden lag for ovrigt i Baltikum. Under 1890-talet koncentrerades
kontrollen Gver de baltiska jarnvagarna. Den strategiskt viktiga banan mellan
Riga och Orjol, som anvandes bland annat for spannmalstransporter fran
Ukraina for utskeppning 6ver Riga, forstatligades 1894. Vid forsta véarldskrigets
utbrott tjugo ar senare hade i praktiken alla jarnvagar i det ryska imperiet
forstatligats.®’

Aren under forsta varldskriget

Den Gsterrikiske tronfoljaren mordades i Sarajevo i juni 1914. Efter att ha
forsakrat sig om tyskt stod stallde Osterrike harefter ett ultimatum till Serbien
och forklarade senare krig. Ryssland, som Oppet tagit Serbiens parti,
mobiliserade trupper mot Osterrike och Tyskland. Genom en serie
omstandigheter utlostes en kedjereaktion av krigsforklaringar och inom nagra
dagar var axelmakterna och ententen i krig.

Efter forsta vérldskrigets utbrott i augusti 1914 dr6jde det dnda till i borjan av
1915 innan tyska trupper sattes in i Kurland. Vid nyar 1915 intogs Liepaja
(Libau), men tyskarna saknade transportmdjligheter for vidare framryckning:
Man disponerade ett begransat antal jarnvagsfordon och saknade sparforbindelse
med hemlandet. Tyskarna beslot till en borjan att anvanda sig av bredsparet,
men ryssarna hade vid retrétten tillampat "branda jordens™ taktik, sprangt
hamnen, forstért bandverbyggnad och broar samt vattentorn efter jarnvagslinjen.
De framryckande trupperna tvingades att reparera anldggningarna innan de
kunde anvandas, liksom att rekvirera lok fran Tyskland. Sommaren 1915 hade
tyska trupper erovrat ryska Polen. Efter ett antal ryska offensiver skedde hosten
1917 ett tyskt motangrepp i Baltikum. Erévringen av Osel och Dago foljdes av
ett vapenstillestand med Ryssland, dar bolsjevikerna tagit makten. Efter att de
tysk-ryska fredsforhandlingarna avbrutits i februari 1918, lade de tyska
trupperna snabbt under sig Livland och Estland. Samma vinter férklarade sig

% Med nédgra f& undantag byggdes linjerna smalspariga (sparvidd 750 mm).
7 Westwood (1964); Hesselink-Pempel (1996); Malahovska (1998).
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Estland, Lettland och Litauen sjalvstandiga, men med
oavhangighetsforklaringarna foljde problem, eftersom gréanserna med
grannlanderna var oklara. Tyskarna fanns fortfarande i omradet och ryska
trupper vid gransen. Efter att Roda armén tagat in i de tre baltiska staterna,
varvade den tyska weimarregeringen tusentals man till en frivilligkar, som
trangde in i Lettland och drev ut de réda styrkorna frdn Riga i maj 1919.%

Mellankrigstiden — “frihetstiden”

Grénserna i det vi dag kallar Baltikum har inte alltid varit givna. | forvirringen
kring forsta varldskrigets utbrott lyckades Polen tillskansa sig ett 13 000 km2
stort territorium i Litauens oOstra delar, nagot som de krafter som kampade for ett
fritt Litauen inte kunde acceptera. De som kampade i annan riktning ville
fortsattningsvis skapa en union mellan Polen och Litauen. Den ockuperade delen
innefattade bland annat huvudstaden Vilnius, men Litauens ansprak pa Vilnius-
omradet fick inte nagot genomslag i de pagaende fredsférhandlingarna. Den
polska ockupationen av territoriet ”legaliserades” av det polska parlamentet
1922 och godkéndes av de allierade aret darpa.

Estland ingick ett fredsfordrag med Sovjetunionen 1920. Det bredspariga
jarnvagsnatet hade da hamnat under statlig forvaltning, Eesti Vabariigi
Raudteede, EVR. De estniska jarnvagarna hade, till skillnad fran naten i Litauen
och Lettland, inte blivit ombyggda till normalspar under den tyska
ockupationen, vilket underléttade upprustningen efter kriget och atergangen till
tidigare oOst-vastliga transportstrommar. Férutom bredsparsnatet, som uppgick
till 650 kilometer, fanns 340 kilometer smalspariga sekundarbanor i landet,
varav merparten dgdes av ett ryskt foretag. Dessa banor stélldes under sarskild
forvaltning for att senare forstatligas.

For att fornya och forbattra det estniska jarnvagsnétet presenterades efter en tid
ett ambitiost program for ett nytt nationellt bannét, vilket battre skulle tillgodose
den unga statens behov. De nationsgranser som dragits upp i och med
sjalvstandigheten paverkade den inhemska transportforsorjningen, eftersom
fokus for jarnvégsbyggandet under tsartiden hade legat i S:t Petersburg
respektive Moskva. | slutet av 1920-talet nyanlades vissa jarnvagsstrackor,

bland annat en bredsparslinje Tartu (Dorpat)--Petseri (Petschory), men
finansieringsproblemen och slutligen det andra varldskrigets utbrott gjorde att de
ambitiosa nationella jarnvagsbyggnadsprogrammen forverkligades bara till viss
del.

% Jfr Hesselink-Pempel (1996).
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Ar 1919 blev Lettland en sjilvstandig stat och de lettiska statsjarnvagarna,
Latvijas Valst Dzelzsceli, LVD, bildades samma ar. Nér detta skedde var landet
fortfarande besatt av ockupanter, men darefter delades jarnvégarna
forvaltningsmassigt in i tre distrikt.*® Med tiden organiserades ocksa en
gemensam centralforvaltning. Situationen i efterkrigstidens Lettland var svar:
En stor del av den jarnvagsmateriel man forfogade Over var inte langre i
driftdugligt skick, verkstaderna var tomda pa utrustning och stora delar av den
fasta infrastrukturen maste aterskapas.

Sedan Sovjetunionen 1920 anslutit sig till fredsfordraget, forbattrades det
politiska laget for de baliska staterna och ateruppbyggnaden av jarnvagsnatet
kunde paborjas. Genom fordraget forstarktes LVD:s fordonspark, men de flesta
fordon som 6verfordes fran Ryssland var i daligt skick och det drojde flera ar
innan materielen ater gjorts bruksduglig vid nyinrattade verkstader i Riga,
Daugavpils och Liepaja.

Fore forsta varldskriget hade Riga varit en av Rysslands viktigaste
exporthamnar, men denna funktion foll for en tid tillbaka. Jarnvagsnatet, som
skapats mot bakgrund av de tsarryska intressena, skulle nu anpassas efter lettiska
onskemal. Riga var genom sitt lage inte endast den naturliga huvudstaden utan
ocksa jarnvagstrafikens "brannpunkt". Under forsta varldskriget hade tyskarna
andrat stora delar av det tidigare bredspariga huvudnatet i Baltikum till
normalspar.*® Dessutom byggdes ett stérre antal militarbanor, varav nagra blev
kvar for allman trafik efter kriget.** Av praktiska skal — framst mot bakgrund av
den aterupptagna transitotrafiken av gods till och fran Ryssland — &ndrade
letterna 1922 ater strackorna Riga--Ventspils och Riga--Jelgava--Tukums till
bredspar. Av likaledes praktiska skal lat man den dubbelspariga strackan Riga—
Skirotava--Jelgava behalla ett normalspar for den genomgaende trafiken med
Frankrike/Nederlanderna respektive Litauen och Tyskland och spikade om det
andra till bredspar.

Det lettiska huvudnatets olika sparvidder — dsteuropeiskt bredspar och
vasteuropeiskt normalspar - skapade problem: Huvudstationen i Riga hade vid
1920-talets slut tva separata bangérdar.** Korsnings- och évergéngssparet mellan
Riga och Jelgava var byggt som ett fyrskensspar for att klara tagtrafik med tva
sparvidder. Pa bangarden i Jelgava korsande tagspar med olika sparvidder

% Det férsta hade Riga som huvudort, det andra omfattade landets norra delar med séte i Valmiera och det tredje
med séte i Leipaja.

“0Vid krigsslutet var jarnvagsnatet vaster om Riga och sdder om floden Daugava ombyggt till normalspér, vilket
genomforts av tyskarna for att undvika omlastning.

*! Flertalet militdra jarnvégar byggdes smalspériga.

“2 Den “nedre” anvindes for tag norr- och dsterut, den “6vre” bangarden for tag vister- och sdderut liksom for
vissa genomfartstag. P& den senare bangarden fanns ett fyrskensspar med bade bred- och normalspar for
"genomgaende" tag till Tyskland.
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varandra i samma plan. Knutpunkten Daugavpils hade under kriget ocksa fatt
tva sparvidder. Den till normalspar ombyggda jarnvégslinjen Daugavpils—
Vilnius--Grodno och vidare till Warszawa, hade en gang ingatt i den viktiga
dubbelspariga huvudlinjen Leningrad--Warszawa. Eftersom polackerna lat
linjen forbli normalsparig efter krigsslutet, aterstalldes inom lettiskt territorium
endast det ena sparet till bredspar for att genom det kvarvarande normalsparet
bibehalla direktanslutning med det vasteuropeiska jarnvéagssystemet. Den
ursprungliga betydelsen for denna tsartidens bredspariga stamlinje var
éverspelad, atminstone for en tid.

Litauens jarnvégshistoria dverensstdammer i grova drag med samtida
forhallanden i de bada andra baltiska staterna. Bannatet tillkom i huvudsak
under den tsarryska tiden och huvudlinjerna hade darfor byggts med den ryska
bredsparvidden. | samband med den tyska frammarschen under forsta
varldskriget andrades huvudlinjerna till vasteuropeisk normalsparvidd. |
varldskrigets slutskede, i mars 1918, forklarade sig Litauen sjalvstandigt. Man
var, som tidigare namnts, inte berett att inga union med grannen Polen, vilket
med tiden ledde till svara forvecklingar.

Redan 1918 bildades Lietuvos Gelezinkeliai (LG), de litauiska statsjarnvagarna
och nar roken skingrats efter fyra ars ofred och ockupation, bestod det litauiska
jarnvagsnatet uteslutande av normal- och smalsparsbanor. Nodtorftig trafik
upptogs med tiden med normalsparig materiel som blivit kvar efter tyskarna.
Eftersom flera bredspariga linjer i Baltikum under krigsaren blivit ombyggda till
normalspar kunde LG nu uppratthalla direkt sparanslutning med saval de
vasteuropeiska jarnvéagarna som det lettiska bannatet, och darmed for Litauen
strategiska transportnoder som Liepaja, Riga och Daugavpils.

Né&r Polen 1920 ockuperade Litauens ostra delar, hamnade den litauiska
huvudstaden Vilnius i den av litauerna kallade ”demarkationszonen”. Grianserna
befastes och passagen dver dessa omdjliggjordes. De nya geopolitiska
forhallandena medforde darfor omfattande problem for det litauiska
jarnvagsnatet, dels darfor att den statliga jarnvagsforvaltningen och de storre
verkstaderna hamnade pa den polska sidan om gréansen, dels for att flera
jarnvagslinjer skars av vid den nya ostgrénsen. | stéllet blev Kaunas Litauens
huvudstad och de nya geopolitiska forhallandena ledde till att litauerna maste se
over sitt jarnvagsnat. Det drojde dock flera ar innan det gamla nétet var
istandsatt, &n langre innan nya linjer kunde ersétta bortfallet av gamla.
Omstandigheterna tvingade litauerna till bland annat korridortrafik genom
Lettland. Efter politiska patryckningar 6ppnades 1938 den tidigare stangda
gransen mellan Polen och Litauen varvid trafiken mellan Kaunas och Vilnius
kunde aterupptas.
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Genom de baltiska nationalstaternas tillkomst uppstod initialt vissa svarigheter,
eftersom nigra jarnvagslinjer delvis hamnade “p4 fel sida” om de nya
statsgranserna. Forvirring radde i umganget mellan de unga staterna och trafiken
pa de gransoverskridande linjerna mellan Lettland och Litauen lag tidvis nere.
Internationell jarnvagstrafik kom igang hosten 1921 med genomgaende tag
mellan Estland och Lettland. Aret darpa inrattades trafik mellan Lettland och
Litauen. Varen 1923 upptogs slutligen tagtrafik mellan Riga och Moskva,
liksom mellan Tyskland och alla de tre baltiska staterna.®

Aren under andra véarldskriget

De baltiska staternas forsta frihetstid varade 1 tjugo ar. Enligt den “icke-
angreppspakt” som Tyskland och Sovjetunionen undertecknade hosten 1939
kom Estland och Lettland att tillh6ra den sovjetiska intressesfaren. Bara nagra
veckor senare tvingades de baltiska staterna att inga en "bistandspakt" med
Sovjetunionen, vilken sékrade stodjepunkter at Roda armén pa baltiskt
territorium.

Pa sommaren 1940 andrades situationen dramatiskt nar sovjetiska trupper
invaderade och ockuperade de tre baltiska staterna. Efter en kort tid hade ett
kommunistiskt styre upprattats och staterna utropades som sovjetrepubliker.
Redan i juli 1940 kom de forsta signalerna till en “sovjetisering" av de baltiska
jarnvagarna. De tre fristaende statliga jarnvéagsforvaltningarna ombildades till
direktioner understallda "Folkkommissariatet for trafikvasendet". Varen 1941
paborjades ombyggnaden av vissa linjer fran normalspar till bredspar i Litauen,
framfor allt linjen Daugavpils (Dlnaburg)--Kalkuni (Kalkuhnen)—Vilnius
(Wilna)—Grodna (Hrodna), eftersom Ostra Polen var besatt av sovjetiska
trupper. Av stor betydelse var ocksa ett antal banor som utgick fran Vilnius,
vilka ans&gs ha stort militarstrategiskt vérde fér Sovjetunionen.**

Snart skulle laget forandras igen sedan tyska trupper marscherat in pa sovjetiskt
territorium i slutet av juni 1941. Tva manader senare var Baltikum besatt av
tyska trupper och tyska armén tog Over ansvaret for jarnvagsdriften. Estland,
Lettland och Litauen blev ett s k Generalbezirk, vilket tillsammans med
Generalbezirk Weissruthenien bildade Reichskommissariat Ostland. For
jarnvagsdriften bildades Haupteisenbahndirektion Nord, sedermera med namnet
Reichsverkehrsdirektion Riga, ett slags centralférvaltning for de baltiska
jarnvdgarna. | juli 1941 gavs order om att bygga om jarnvagar till annan
sparvidd. Arbetet skedde med militar personal fran Heeresgruppe Nord och det
gallde framst att bygga om strackan Vilnius (Wilna)—Daugavpils (Dlnaburg)
till normalspar. Flera ombyggnader beordrades och pa hosten 1941 hade

% Westwood (1964); Hesselink-Pempel (1996).
* Hesselink-Pempel (1996).
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betydande delar av det bredspariga natet i Baltikum blivit normalsparigt.
Ombygganden av strdckan Libau (Liepaja)--Saldus (Frauenburg)--Krustpils
(Kreuzburg) blev klar aret dérpa.*

Jarnvégarna i Baltikum spelade under kriget en viktig roll for truppforflyttningar
och for Heeresgruppe Nords forsorjning.*® Under den tyska ockupationen
byggdes en ny bana mellan Tukums (Tuckum) och Kuldiga (Goldingen), vilken
senare forlangdes pa en befintlig smalsparig banvall ned till Pavilosta
(Paulshafen) vid kusten. Tanken var att kunna anvanda Pavilosta som hjélphamn
om Ventspils (Windau) eller Liepaja (Libau) slogs ut av fientliga
krigshandlingar.*’

Sovjetiseringen

Den tyska krigslyckan vande och sommaren 1944 borjade den ryska
formarschen in i Baltikum, som pa kort tid ater stalldes under sovjetisk kontroll.
De tidigare baltiska sovjetrepublikerna aterinrattades, norra delen av
Ostpreussen med Koénigsberg anslots till Republiken Ryssland. Memelland blev
en del av den lituauiska SSR. Lettlands och Estlands gréanser med Sovjetryssland
blev vid samma tid foremal for reglering, delvis genom lettiska och estniska
landavtradelser.

Ur ndrings- och transportmassig synpunkt betraktades Baltikum hérefter som en
enhetlig "storregion" - en gemensam jarnvagsforvaltning for hela omradet var ett
utslag av denna anda. Efter andra varldskriget paborjades ett omfattande
uppbyggnadsarbete i Baltikum. Enligt uppgift var 40 % av de estniska
jarnvédgarna, inklusive de anldggningar som hdorde till jarnvagdriften, mer eller
mindre utplanade. | samband med ateruppbyggnaden av det baltiska
jarnvagsnatet, skedde en successiv ombyggnad av linjenatet fran normalspar till
bredspar.*

Den baltiska transportinfrastrukturen maste givetvis ocksa ses i forhallande till
de transportuppgifter som utférdes. Produktionen efter andra varldskriget kom
att inriktas mot Sovjetunionens marknad. Nyanl&dggning av industri skedde
huvudsakligen i stdderna Kaunas, Vilnius, Riga, Narva och Kothla-Jarve. Det
rorde sig framst om l&tt industri, textil-, fardmedels- och byggvaruindustri samt

** Ombyggnadsarbetena gick till s& att man forst gjorde banan farbar for tag med 18g hastighet, vilken sedan
skulle hojas i takt med att standarden hojdes.

% | slutet av 1942 fanns tva viktiga strak for militara jarnvagstransporter: Wirballen (Kybartai)-Kowno
(Kaunas)-Wilna (Vilnius)-Dinaburg (Daugavpils)-Rositten (Rezekne)-Pleskau (Pskow)-Luga (fronten mot
Leningrad) respektive Memel (Klaipeda)/Tilsit (Sowjetsk)-Mitau (Jelgava)-Riga-Walk (VValka)-Pleskau
(Pskow)-Dno/-Dorpat (Tartu)-Taps (Tapa)-Narva.

*" Hesselink-Pempel (1996); LDz (1999).

8 Westwood (1964); Hesselink-Pempel (1996)
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kemisk industri. Tartu utvecklades till ’regionalt centrum” for trd- och
pappersindustrin. Livsmedelsindustri kom att finnas kvar i Baltikum, men den
tidigare viktiga fiskeriindustrin foll tillbaka. Ett stort problem var den lokala
energiforsorjningen, sarskilt mot bakgrund av ytterligare industrialisering.
Estland hade viss skifferoljeframstallning och anvénde ocksa torv som bransle,
men i 6vrigt importerades energin oOsterifran. Raolja togs fran Vitryssland via
rorledning till ett raffinaderi i Litauen, vilket forsag hela Baltikum med
oljeprodukter. Kol och naturgas togs pa vattenvégar respektive med pipeline
fran Ukraina. De baltiska hamnarna, som hade varit viktiga for Rysslands
forbindelser med omvarlden, var givetvis ocksa av stor betydelse for
Sovjetunionen, sarskilt for den vaxande exporten av raolja och kemikalier,
vilken var avgorande for den sovjetiska utrikeshandeln. De stora godshamnarna
Tallin, Riga, Ventspils, Liepaja och Klaipeda blev viktiga exporthamnar.
Ventspils hamn byggdes med tiden ut till Sovjetunionens storsta oljeexporthamn
for utskeppning av olja anda fran Sibirien.

Sovjettiden medforde till delar en atergang till forhallandena fore frihetstiden.
Den gamla tsarryska transportinfrastrukturen aterfick sin forna betydelse,
framfor allt for Rysslands och Vitrysslands varuférsorjning: De baltiska
jarnvédgarna betjanade fem praktiskt taget isfria hamnar, som dagligen
trafikerades av tusentals godsvagnar med import- och exportgods. Utdver dessa
’styckegodshamnar” fanns atta storre fiskehamnar och tvé oljehamnar.
Hamnbangardar och tillfartsspar blev darfor relativt snart utbyggda under
sovjettiden.*

Planekonomin i sovjetstaterna forutsatte en central kvotering av nyttigheter
mellan republikerna och en specialisering av produktionen efter relativa
fordelar. Detta forutsatte en vél fungerande transportapparat, inom vilken
jarnvagen hade en dominerande stallning som landtransportmedel. Den tunga
industrin tillhérde, tillsammans med rustningsindustrin, de prioriterade
omradena och en snabb uppbyggnad av Sovjetunionens ekonomi forutsatte att
den privata konsumtionen stod tillbaka. Verkstadsindustrins enheter var hart
specialiserade® och rollférdelningen mellan éstblockets lander driven.™

Resursbrist i kombination med planekonomins nackdelar gjorde sig med tiden
gallande inom bland annat transportsektorn, dar 6nskade rationaliseringar fick
sta tillbaka. Under 1960-talet radde en pataglig brist pA moderna transportmedel,
framst personbilar, men dven bussar och lastbilar, vilket forsenade eller rent av
omdjliggjorde en évergang till mer flexibla transportldsningar. For

* Medan S:t Petersburgs (Leningrads) hamn kan var isbelagd fem ménader under en vinter kan den baltiska
hamnen Paldiski samma vinter vara blockerad endast en knapp manad.

% DDR och Lettand hade fore Sovjetunionens upplésning ansvar exempelvis fér en betydande del av
fardmedelsproduktionen (person- och lastbilar, jarnvagsvagnar etc).

51 Jfr Preuss (1993); Hesselink-Pempel (1996).
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transportsektorns del innebar detta — i den man incitament for en
omstrukturering fanns - sma mojligheter till modifiering och modernisering av
transportforsorjningen, liksom att jarnvagarna beh6ll sin dominerande stéllning
som transportmedel. Inom jarnvagssektorn radde av samma orsaker brist pa
majligheter till 6kad mekanisering och automatisering, vilket medférde att stora
personella resurser bands till improduktiv verksamhet.>* Utvecklingen under
1960-talet blev vattendelaren for landtransporternas utveckling i 6st och i vast,
men forhallandena i 6st var ingalunda statiska: Sa lange energipriset i ost
faststalldes administrativt eller politiskt, kunde ineffektiv jarnvagstrafik anda
bedrivas till laga kostnader. Nar varldsmarknadspriset pa olja forandrades i
borjan pa 1970-talet, andrades ocksa forutsattningarna for COMECON-staternas
transportforsorjning, sarskilt sedan Moskva Gvergatt till att sélja en storre del av
oljeproduktionen pa vérldsmarknaden. Darmed minskade kvoten och priserna
hojdes pa oljeleveranser till de socialistiska republikerna och broderléanderna.
Problemen i den sovjetiska ekonomin kom ddrmed att “exporteras” till dvriga
samvaldeslander.”®

Politisk oro skapar nya transportvagar

Inte heller pa den politiska fronten var forhallandena statiska. Olika forsok till
utbrytning eller att skapa alternativa regimer inom ramen for den sovjetiska
intressesfaren®, slogs brutalt ned av Moskvas “hard liners”, som dnnu en tid
lyckades tygla samvaldet. Med aren dndrades dock forutsattningarna: | Polen
artikulerades under 1970-talet protester mot regimen genom
fackféreningsrorelsen Solidaritet. Den politiska oro som f6ljde, med strejker och
maskningskampanjer, omfattade dven transportsektorn. En féreteelse som
speglar den osakerhet 6ver den politiska instabilitetens konsekvenser som radde
I borjan av 1980-talet, &r s6kandet efter alternativa och “’konfliktsdkra”
transportvagar mellan st och vast. Den storskaliga satsningen pa en tagfarjeled
mellan Baltikum och Osttyskland (DDR) hor till de mest intressanta. Projektet
skall ses mot bakgrund av att jarnvagstransporterna genom Polen, till foljd av
den politiska oron dar, inte langre kunde raknas som palitliga.

For att skerstélla den véxande utrikeshandeln mellan Sovjet och DDR
beslutades 1982 att inratta en tagfarjeférbindelse mellan Klaipeda i Litauiska
SSR och Osttyskland. Farjeleden skulle underlatta varuutbytet, samt skapa
’snabba och kostnadseffektiva transporter”. Farjeterminaler anlades och tre
nybyggda specialfartyg fran vardera republiken skulle svara for transporterna.
Leden fick stor betydelse for varuutbytet mellan Sovjetunionen och DDR, men
Aven tunga militarstrategiska dvervaganden 1g bakom arrangemanget.”

52 Jfr Preuss, a.a.

% Preuss, a.a.

> Jfr Ungern 1956 och Tjeckoslovakien 1968; forf:s anm.

% Intervju med Herr Koltermann, f d Verkehrsrat vid davarande Deutsche Reichbahns direktion i Greifswald,
1999.
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Trafiken pé linjen Klaipeda--Mukran (Sassnitz) kom igang i oktober 1986. |

Mukran byggdes en omlastningsstation mellan bredspar och normalspar,
eftersom bara en mindre del av vagnarna fortsatte efter hjulbyte.>” Nar
utbyggnaden av Mukran stod klar 1989 — samma ar som Berlinmuren f6ll - var
kapaciteten 5,3 miljoner arston, men genom den politiska utvecklingen i Europa
kom transportleden aldrig att utnyttjas i full omfattning.® Mukran har i dag
Overtagit rollen som internationell hamn i Sassnitz.
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APPENDIX 1:
Jarnvagarnas sparvidder

En avgorande standardfraga inom jarnvéagsvasendet ar sparvidden, med andra
ord avstandet mellan ralernas insidor. Jarnvégar delas upp efter sparvidd i
smalspariga, normalspariga och bredspariga. Standardsparvidden i véstra
Europa och 1 Nordamerika ar 1 435 mm (det engelska méttet 4 8 '4”), vilken
anvandes vid vissa tidiga jarnvagprojekt i Storbritannien och som senare kom att
bli brittisk standard - ’standard gauge’ eller pa svenska normalspéar. De jarnvégar
som anlagts med mindre sparvidd &n normalspar kallas smalspariga och de
banor vars sparvidder dverstiger 1 435 mm kallas bredspariga. Den normala
sparvidden, 1 435 mm, kan tyckas langsokt, men valet av detta matt som
standardsparvidd anses ha sin historiska forklaring.

Jarnvagarnas olika sparvidder har i langa tider medfort problem for trafikanter,
jarnvagsforvaltningar och nationer. | jarnvagens barndom saknades sinne for
standardisering av sparvidderna, oftast mot bakgrund av att de olika, fran
varandra geografiskt atskilda jarnvégsstrackorna inte byggdes med syfte att i
framtiden inga som delar i ett stérre system. Snarare sags jarnvagen lange som
ett komplement till sjofarten. Jarnvagsbyggarens preferenser, ofta en produkt av
den forvantade transportkapaciteten, blev avgorande for sparviddsvalet. Enbart i
England, den moderna jarnvéagens ursprungsland, anlades under den tidiga
banbyggnadsepokens linjer med sju olika sparvidder. Jarnvagsprojekten
genomfordes av olika, fran varandra fristaende huvudman och forst nar ett
vittgrenat jarnvéagsnat borjade vaxa fram insags vadan av bristande samordning.

Medan danskarna fran forsta borjan, forutseende nog, valde att bygga de flesta
viktigare jarnvagar med normal sparvidd, uppstod i resten av Norden med tiden
problem med avvikande sparvidder. | Sverige kom det statliga stambanenatet att
byggas normalsparigt, medan flera enskilda jarnvagsbolag valde att bygga sina
linjer smalspériga. Orsakerna var den betydligt lagre anldggningskostnaden™ -
topografin och berggrunden i Norge och Sverige blev hér givetvis avgorande, att
merparten av transportuppgifterna var lokala eller regionala liksom att
transportkapaciteten ansags tillracklig med en smalsparig jarnvag. Dessutom var
kostnaden for omlastning av gods mellan tva jarnvagar av olika sparvidd
forhallandevis begransad under 1800-talet till f6ljd av laga arbetsloner.
Olikheter i sparvidd har dessutom, historiskt sett, kommit att spela en roll i
stravandena att befasta och utvidga handelsstaders och bannéts trafikomland —

% Orsaken till att jarnvagsforvaltningarna stravade efter en 1ag anlaggningskostnad hangde samman med
jarnvagens ekonomi och avkastning, vilka kunde forédas av hoga kapitalkostnader.
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ett satt att styra gods- och passagerarfloden i vissa geografiska riktningar
framfor andra. Att bygga jarnvagslinjer med en avvikande sparvidd i forhallande
till andra banor i omgivningen, har saledes inte enbart inneburit nackdelar for
agarna.

De smalspariga sparvidderna var langtifran lika — i ett litet land som Sverige
forekom en rad olika sparvidder. Till en bérjan dominerade brittiska forebilder
for svenskt jarnvagsbyggande och de svenska jarnvagsforvaltningar som byggde
smalspariga linjer tog da efter de typsparvidder som fanns i Storbritannien och
dess kolonier. De forsta storre smalsparsbanorna i vart land fick darfor, liksom
vissa banor i Norge, sparvidden 1 067 mm. Detta var ett slags smalsparig
standardsparvidd, som anvandes i flera brittiska kolonier, bland annat Sydafrika
och Indien, och sparvidden kom i Sverige darfor att ga under benamningen
“kapspar” eller ’kolonialspar”. Med tiden blev den tyska jarnvagsindustrin
ledande och déarmed anammades metriska smalsparvidder i lander dar man av
tradition hade frekventa kontakter med Tyskland, exempelvis Finland. | de tyska
och franska kolonierna, men &ven i moderléanderna, byggdes foljdriktigt
smalspar med sparvidd 1 000 mm, sa kallat meterspar, men ocksa banor med
sparvidderna 900, 750 och 600 mm. Den smalaste sparvidden med nagorlunda
stor utbredning geografiskt, om &n inte i nagra storre sammanhangande
jarnvagssystem — sparvidd 600 mm - lanserades av belgiska och tyska tillverkare
av jarnvagsmateriel i borjan av 1900-talet. Tanken var att kunna bygga latta
lokalbanor och industrispar till 1ag kostnad med hjélp av latt och relativt
okomplicerad rullande materiel och standardiserade, prefabricerade
sparanlaggningar — likt en modelljarnvég i skala 1:1. Under forsta varldskrigets
utdragna skyttegravskrig byggdes med denna teknik relativt omfattande system
av Heeresfeldbahnen med sparvidd 600 mm for militara andamal.

Nagra forekommande sparvidder for jarnvagar med allmén trafik

Sparvidd, Sparviddskategori | Férekom/férekommer i féljande lander
mm (exempel)

600 smalspar Frankrike, Tyskland, Sverige

686 smalspar Storbritannien

750 smalspar Tyskland, Finland

760 smalspar Osterrike

802 smalspar Sverige

891 smalspar Sverige

900 smalspar Tyskland

950 smalspar Italien

1000 smalspar Frankrike, Schweiz, Tyskland

1067 smalspar Japan, Norge, Sverige

1093 smalspar Sverige
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1435 normalspar Vasteuropa, USA

1524 bredspar Estland, Finland, Lettland, Ryssland
1674 bredspar Spanien

1829 bredspar Ryssland

De viktigaste linjerna i Europa och Nordamerika kom dock att byggas
normalspariga, men flera lander med betydande sparsystem kom i stéllet av
olika orsaker att bygga bredspariga linjer. Exempel pa det senare ar de
jarnvagsnat som byggdes pa Irland, i Portugal, Spanien och Ryssland. Det har
lange spekulerats kring varfor exempelvis det ryska imperiet valde en bredare
sparvidd an det vasteuropeiska normalsparet. Vanligen har anforts, att det i
Ryssland radde misstanksamhet mot omvarlden — i synnerhet stormakterna i vast
— och att man darfor av militarstrategiska skél valde en annan sparvidd an den i
vast vanligen forekommande. Denna uppfattning skulle ha bibringats vast
genom uppgifter frn samtida brittiska nyhetskorrespondenter®, men den
brittiske historikern Westwood menar, att den datida ryska jarnvagskommittén
aldrig tog stallning for eller emot normalspar innan det stora jarnvagsbyggandet
sattes igang. Avgorandet inom kommittén skulle i stallet ha géllt huruvida man
skulle antaga bredsparvidden 1 524 mm (fem engelska fot) eller 1 829 mm (sex
engelska fot) som rysk standardsparvidd. Jarnvagskommitténs amerikanske
radgivare, ingenjor Whistler, skall i detta lage ha foresprakat den smalare
sparvidden som fullt tillréacklig for den dnskade standard som den ryske
uppdragsgivaren efterstravade.®!

8 Uppgiften skall, enligt Westwood, ha spridits av bland annat The Times den 13 november 1866; Westwood
81 Man efterstravade rymligare vagnar och god stabilitet 4ven vid hoga hastigheter; Westwood (1964), s 28f
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