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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
th
-

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.  
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Om transporter och nationell identitet 

 

Järnvägsbyggande – en historisk och principiell bakgrund 

 

Att bygga och driva transportanläggningar, som järnvägar och vägar, handlar 

inte endast om att transportera människor och nyttigheter eller att tjäna pengar 

på detta. Går vi tillbaka ett stycke i historien finner vi att redan antikens 

strateger såg en rationell transportapparat som en nödvändighet för effektiv 

kontroll av ett territorium.
1
 

 

Den moderna transportinfrastrukturens tillkomst är resultatet av en växelverkan 

mellan produktionssystemens framväxt och utvecklingen av ny 

transportteknologi. Andersson & Strömberg har belyst detta fenomen och 

myntat begreppet logistiska revolutioner. Den tredje logistiska revolutionen, 

som är intimt förknippad med industrialismen, hänger samman med det moderna 

järnvägsbyggandet, vilket kom igång under 1800-talet och slutfördes vid förra 

seklets början.
2
 Följande avsnitt ägnas därför åt järnvägarnas tillkomst och 

betydelse under den tid då de moderna nationalstaterna skapades. 

 

Byggande och drift av järnvägar brukar ofta betraktas som separata företeelser: 

Svensk forskning har sedan länge betraktat järnvägsbyggandet ur perspektivet 

enskilt eller statligt engagemang.
3
 Denna ansats är inte heller främmande i 

internationella studier: Medan enskilda intressenter i järnvägen såg en möjlighet 

till en allmän förbättring av varuförsörjning och persontransporter, samt 

betraktade byggande och drift av järnvägar som en allmänt god affärsidé, har det 

statliga engagemanget i järnvägsbyggande ofta förknippats med 

nationalstatsbyggande eller politiska strävanden, som rikets sammanhållning, 

allmän nationell förkovran eller nationsskapande.
4
 

 

Den moderna järnvägen föddes under 1820-talets andra hälft i Storbritannien. 

Då den första banan med reguljär ångdrift, Liverpool-Manchester, öppnades för 

allmän trafik 1830 hade järnvägsinnovationen redan nått Förenta staterna. Om vi 

anlägger en grov generalisering på järnvägsetableringen ser vi att utbyggnaden 

av järnvägssystem skedde i olika faser i förhållande till industrialiseringsgrad 

och ekonomisk utveckling. Litteraturen identifierar tre sådana faser: Den första 

skulle ha infallit efter det att industrialiseringen redan inträtt, den andra ungefär 

samtidigt med industrialiseringen och den tredje före industrietableringen, eller 

‘ahead of demand’.
5
 

                                                 
1
 Jfr Améen (1995). 

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

3
 Jfr Heckscher (1907), Liliendahl (1923), Svensson (1962), Oredsson (1969), Svallhammar (1991) och (1998).  

4
 Jfr Oredson (1969); Svallhammar (1991). 

5
 Jfr Dillard (1984); Pollard (1982). 
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Nationalstaterna och järnvägsbyggandet 

 

En genomgång av olika staters principiella ståndpunkt i järnvägsfrågan börjar 

med nödvändighet i England. Här fanns redan före 1800-talets mitt modern 

industri och en fungerande transportapparat genom ett utbyggt och isfritt 

kanalsystem. Förhållandet mellan järnvägsbyggande och staten präglades till en 

början av kaos, möjligen därför att företeelsen var ny. Den generella 

lagstiftningen var svag och regelverket utformades för varje specifikt projekt, s k 

case-laws. Tidsandan påverkade skeendet: Regeringen undvek att göra 

ingripanden i projektplanerna i tron att fri konkurrens gav trafikanterna den 

bästa trafiken. Resultatet blev i vissa fall att järnvägslinjer byggdes med i det 

närmaste parallell sträckning med kapitalförstöring som resultat. Redan 1840 

tilltog därför styrningen av den enskilda järnvägsetableringen, men statens 

engagemang tonades efter en tid ned. I huvudsak tillkom det brittiska 

järnvägsnätet utifrån ett begränsat statligt inflytande. Brittiskt järnvägsbyggande 

tjänade både som förebild och som avskräckande exempel för andra staters 

ställningstagande i järnvägsfrågan.
6
 

 

Frankrike hade i början av 1800-talet ett fungerande system av goda vägar och 

kanaler, vilket anses ha bidragit till att järnvägsbyggandet kom igång relativt 

sent. De tidiga diskussionerna kretsade i huvudsak kring huvudmannafrågan: 

Statsbaneförespråkare ställdes mot anhängare av ekonomisk liberalism, men det 

framstod snart att järnvägsfrågan krävde ett statligt engagemang och 

diskussionen kom sedan att gälla statsbidragsfrågor till enskilda järnvägar. År 

1842 fastställdes planer på ett järnvägsnät med Paris i centrum. 

Järnvägsbyggandet genomfördes med staten och enskilda bolag som 

huvudaktörer, men samarbetsformerna och graden av statligt engagemang 

växlade mellan projekten. Staten förbehöll sig bland annat framtida 

inlösningsrätt av enskilda järnvägar och kontrollen över hur banorna drogs fram 

i landet. I Belgien beslutades 1834 att staten skulle svara för det nationella 

järnvägsbyggandet. Anledningen anses vara prestigeskäl liksom strävandet efter 

enhetlighet för att i framtiden kunna leda kontinentaltrafiken genom landet. 

Möjligen fanns också en fruktan för utländskt kapitalinflytande över 

transportinfrastrukturen om byggandet lades i enskilda händer.
7
 

 

Danmark var snabbast med att bygga järnvägar i Norden. Den första banan 

öppnades för trafik 1847. Intresset för att bygga banor på det folkrika Sjaelland 

var stort, eftersom utsikterna till förväntad lönsamhet var betydande. Svårare var 

det att få enskilda intressenter att investera på Fyn och Jylland, vilka ur danskt 

                                                 
6
  Oredsson (1969) 

7
  Oredsson, a.a., s 16. 
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perspektiv låg i en outvecklad periferi. För att skapa ett rikstäckande järnvägsnät 

fordrades därför statliga insatser.
8
 

 

I Sverige engagerade sig staten tidigt i järnvägsbyggandet, även om 

uppvaknandet kom sent ur ett europeiskt perspektiv.
9
 Genom 1853/54 års 

riksdagsbeslut blev staten - inför risken av utländsk kapitalintervention - 

huvudman för byggande och drift av stambanor, huvudlinjer som skulle förbinda 

landets delar med varandra och med utlandet. Genom att staten själv lånade upp 

investeringsmedel garanterades fortsatt kontroll över transportinfrastrukturen. 

Vid denna tid fanns i Sverige starka, ekonomiskt liberala krafter som förordade 

ett större enskilt inflytande över järnvägsbyggandet, men dessa hölls tillbaka. 

Enskilt initiativ, byggande och drift tycks allmänt ha varit av godo, men även 

det enskilda järnvägsbyggandet kontrollerades fortsättningsvis av staten genom 

kravet på regeringskoncession. Det svenska järnvägsnätets struktur i slutet av 

1800-talet var relativt tydlig: Staten stod, med några undantag för de stora, 

interregionala linjerna medan privata intressenter huvudsakligen svarade för 

sekundära och tertiära linjer, där de regionala och lokala transportuppgifterna 

dominerade. Förhoppningen om direkt avkastning på satsat kapital var i det 

senare fallet ofta en stark drivfjäder i kapitalbildningsprocessen.
10

 

 

När vi studerar järnvägsetableringen utifrån olika skalnivåer kommer vi i 

kontakt med åtminstone två aspekter på transportmedlet – den politiska och den 

ekonomiska. Det är svårt, kanske omöjligt, att skilja dessa strävanden åt i det 

nationella järnvägsbyggandet, då den ena bevekelsegrunden inte utesluter den 

andra. Skulle staten avstå från att bygga järnvägslinjer som lämnade avkastning 

på satsat kapital, samtidigt som riksterritoriet bands samman? Det svenska 

koncessionsinstrumentet kom i praktiken att gälla som en inmutning av en banas 

trafikområde och något som förhindrade olika järnvägsprojekt från inbördes 

konkurrens. Bland de tidigaste järnvägsprojekten i vårt land märks statsbanorna, 

vilkas koncessioner kom att diktera förutsättningarna för kommande 

järnvägsförslag. Ett konkurrensfritt trafikomland
11

 sågs – med ledning av 

dyrköpta erfarenheter i England – som en nödvändighet med tanke på det 

avkastningskrav som indirekt åvilade de svenska statsbanorna.
12

 Ett annat 

exempel på ett slags parallella ekonomiska och politiska överväganden är de 

ryska strävandena att bygga järnväg genom Sibirien. Detta gigantiska projekt 

framfördes dels som ett nationellt krav – att kunna hävda territoriets gränser 

samt att nedbringa transportkostnaderna och transporttiderna inom Ryssland – 

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

9
 Godlund (1952); Oredsson (1969). 

10
  Jfr Oredsson (1969); Nicander (1980). 

11
  Jfr Svallhammar (1991). 

12
  Jfr exempelvis Key (1869). 
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och dels som en möjlighet att mer effektivt kunna tillgodogöra sig de mer 

perifera regionernas naturresurser.
13

 

 

Svenska statens järnvägsbyggande under senare delen av 1800-talet och de 

sträckningar som då valdes kan idag betraktas med både självklarhet och undran. 

Till självklarheterna hörde att förbinda huvudstaden med nationella politiska och 

ekonomiska noder, liksom med unionslandets, Norge, huvudstad Christiania 

(Oslo). Redan här anas en blandning av nationella och ekonomiska intressen. 

Stambanornas sträckningar mellan dessa viktiga noder är en annan intressant 

fråga. De första skisserna
14

 byggde på att banorna drogs fram i befintliga 

transportkorridorer, där efterfrågan på transporter indikerade framtida 

lönsamhet. Denna tanke ersattes snart av andra strategier.
15

 Enligt dessa skulle 

stambanor inte dras fram utmed befintliga transportleder, parallellt med större 

landsvägar, nära kuster eller utmed inre vattenleder.
16

 Av närmast 

regionalpolitiska skäl skulle järnvägen i stället gå fram i bygder där 

transporterna dittills varit undermåliga. Försvarshänsyn gjorde att kusterna 

skulle undvikas
17

, men också därför att kustnära järnvägar fick ett begränsat 

trafikomland. Vi kan notera hur samtliga tre principer för det statliga 

järnvägsbyggandet kom att underordnas statens eller nationens bästa, medan de 

trafikekonomiska eller företagsekonomiska argumenten ställdes vid sidan av.
18

 

Utifrån resonemanget och den relativt rikliga litteraturen i ämnet kan vi dra 

några generella slutsatser angående järnvägsbyggande på nationell eller 

övernationell nivå: 

 

 Järnvägar, liksom förekomsten av andra transportinfrastrukturer, kan vara 

uttryck för eller uttrycka nationella eller politiska strävanden. 

 Järnvägar kan utgöra en sammanhållande faktor som stärker den fysiska 

kontrollen över ett territorium, vars gränser är betingade av yttre tryck, dvs 

inom ett politiskt eller administrativt avgränsat område eller yta. 

 Järnvägar kan utgöra en sammanhållande faktor av symbolisk karaktär, 

antingen för att "skapa" samband eller för att uttrycka detsamma 

(nationalism, provinsialism, lokalsamhällen). 

 Järnvägar kan utgöra en sammanhållande faktor också i områden, vars 

gränser inte nödvändigtvis är betingade av "yttre tryck". De kan också utgöra 

                                                 
13

  Jfr Westwood (1964). 
14

 Uppgjorda av generalstabschefen Karl Akrell; jfr Svallhammar (1991). 
15

 Dessa togs fram av den s k järnvägskommittén och överste Nils Ericson; jfr Svallhammar, a.a. 
16

  Järnvägar betraktades i Sverige – paradoxalt nog med tanke på vårt klimat – fram till 1870-talet mer eller 

mindre som ett komplement till sjöfarten. Med övergången till modern industri skärpts kraven på kontinuerliga 

transport och järnvägen bröjade allt mer betraktas som ett självständigt transportmedel. 
17

  De s k bryta-bygd- och anti-kust-principerna; jfr Améen (1956). 
18

  Detta kritiserades f ö av samtida ekonomiskt-liberala krafter i riksdagen, vilka hävdade att 

företagsekonomiska perspektiv skulle anläggas vid allmänt järnvägsbyggande; jfr Oredsson (1969). 
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en sammanhållande faktor i sig själva genom att binda samman områden 

med något slags gemensam identitet (funktionella regioner). 

 Järnvägar kan byggas även för att förena suveräna stater, eller för att befästa 

allianser. 

 

De tsarryska ambitionerna med järnvägsbyggandet  

 

När vi studerar den moderna transportinfrastrukturens utveckling under de 

senaste 150 åren faller blicken naturligt på järnvägsnätets utbredning. Järnvägen 

kom inom tre à fyra decennier att binda samman hela den ryska intressesfären i 

östra Europa och med tiden också Asien.  

 

Det ryska järnvägsbyggandet är nära förknippat med olika krig. Rysslands första 

järnväg öppnades redan 1838, men det egentliga järnvägsbyggandet kom inte 

igång förrän efter Krimkriget. Detta krig lärde ryssarna hur avgörande en 

rationell transportapparat kunde vara och att ökat järnvägsbyggande var en 

nödvändighet. Statens svaga ekonomi gjorde det nödvändigt att 

järnvägsbyggandet överläts till enskilda intressen, vilka kunde arbeta relativt fria 

från statlig inblandning. År 1866 skedde dock en viktig kursändring i och med 

att den ryska regeringen beslutade att själv ansvara för banbyggandet för att om 

möjligt staka ut riktningen för hur enskilt, utländskt kapital skulle kunna 

utnyttjas på ett för staten bättre sätt. Från statens sida togs nu initiativ till att 

bygga bland annat en järnväg från Moskva till Svarta Havet. I mitten av 1860-

talet var flera järnvägar redan färdigbyggda eller nästan fullbordade. Det ryska 

imperiets sammanlagda banlängd skulle då, enligt prognoser, inom kort uppgå 

till över 5 100 km. När kriget mot det Osmanska riket bröt ut 1877 hade 

Ryssland visserligen fått ett bättre transportsystem än under Krimkriget, men 

järnvägsnätet var splittrat på många aktörer och statens inflytande fortfarande 

begränsat. Statens engagemang i järnvägsfrågan från Krimkriget fram till rysk-

turkiska krigets utbrott var inte helt passivt, eftersom man tvingats ta över 

ofullbordade, enskilda järnvägsprojekt. De nyvunna erfarenheterna ledde ryska 

staten till att från 1881 förstatliga en rad enskilda järnvägar. Enligt den nya 

strategin strävade staten efter att kontrollera alla banor som ledde till rikets 

gränser, men byggnationen i Rysslands europeiska delar skedde även 

fortsättningsvis till betydande del av enskilda bolag, medan staten koncentrerade 

sig på att bygga järnväg i Sibirien. Där fanns inte några omedelbara ekonomiska 

vinster för privata järnvägsbyggare, medan både politiska och strategiska hänsyn 

gjorde det angeläget att utsträcka nätet österut. Det ryska järnvägsnätet växte 

snabbt fram till sekelskiftet 1900: På trettiofem år ökade det allmänna 

järnvägsnätets linjelängd från 5 000 till 53 200 kilometer, storfurstendömet 

Finland oräknat.
19

 

                                                 
19

  Heyfelder (1889); Westwood (1964); Hesselink-Pempel (1996). 
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Järnvägsbyggandet i storfurstendömet Finland – ett exempel 

 

Järnvägsbyggandets förhistoria 

 

När 1808–1809 års svensk-ryska krig var till ände avträddes Finland till 

Ryssland. Finland integrerades dock inte helt med det nya moderlandet, utan 

kom att bilda ett storfurstendöme med den ryske tsaren som regent. Finland 

förblev därmed en västlig del av det ryska imperiet med visst självstyre, eget 

språk och egna lagar. Trots att storfurstendömet Finland på papperet hade en 

omfattande autonomi, var det dock i praktiken helt underställt rysk överhöghet. 

 

Redan 1830 kunde man i finska tidningar läsa om järnvägsfrågor i England och 

med intresse följde den finska pressen under decenniets senare del olika 

järnvägsplaner i Ryssland.
20

  Den finska debatten om förbättrad 

transportinfrastruktur gällde vid denna tid huruvida man skulle satsa på kanaler 

eller järnvägar. Rikedomen på sjöar gav goda förutsättningar för kanalbyggen.
21

  

Kanalerna hade dock sina begränsningar, exempelvis att sjöfarten kunde utnyttja 

dem bara under den isfria säsongen. De kalla vintrarna i Finland vållade därför 

ett problem, men om man i stället satsade på järnvägar kunde dessa användas 

åtminstone nio månader per år, ansåg samtida bedömare. Länge diskuterades, 

precis som i Sverige, att skapa transportsystem som byggde på samverkan 

mellan sjöfart och järnväg. 

 

När tsar Alexander II besökte Finland 1856 förelade han den finska senaten ett 

program för förbättringar av det finländska trafikväsendet genom att bygga 

kanaler och järnvägar från inlandet till kusterna, samt dessutom en 

järnvägsförbindelse med S:t Petersburg. Vid sidan av en järnväg Helsingfors–

Tavastehus diskuterades vid denna tid en förbindelse från den dåvarande ryska 

huvudstaden via Viborg och därifrån vidare till Åbo. 

 

Kompromiss mellan standard och kostnad 

 

De första järnvägarna som kom till i Finland på 1850-talet, byggdes med rysk 

spårvidd, 1 524 mm
22

, och inte med den västeuropeiska normalspårvidden 1 435 

mm. Detta förefaller naturligt med tanke på rådande politisk överhöghet och 

förestående planer på att förbinda de ryska och finska järnvägsnäten med 

varandra. Till saken hör också, att man i Ryssland länge misstrodde avsikterna 

med det svenska järnvägsbyggandet och hyste oro för att en finländsk utbyggnad 

av normalspåriga järnvägar skulle underlätta för svenskarna att återerövra den 

                                                 
20

 Den första järnvägen i Ryssland öppnades för trafik redan 1838; Oredsson (1969), s 22. 
21

 Under 1840- och 1850-talen färdigställdes bland andra den 58 kilometer långa Saima kanal. 
22

 5 engelska fot = 60 engelska tum = 1 524 mm 
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tidigare förlorade ”Östra rikshalvan”. Det är uppenbart att man i detta 

sammanhang inte fullt ut litade på den finlandssvenska befolkningens lojalitet 

mot tsaren.
23

 

 

Byggandet av de första bredspåriga järnvägarna i Finland blev dock en kostsam 

affär vilket understryks av att kostnaderna för anläggandet av linjen 

Helsingfors–Tavastehus rejält överskred budgeten.
24

 Banan hade anlagts med 

överstandard och debatten kom härefter att kretsa kring hur man kunde bygga 

järnväg billigare, bland annat genom att anlägga smalspåriga banor.
25

 Tsaren 

förkastade dock denna tanke och förordade av realpolitiska skäl bredspåriga 

banor, eftersom ryssarna vid behov skulle kunna trafikera de finska järnvägarna 

med egen rullande materiel. Av denna orsak blev även de tillkommande 

huvudlinjerna utförda med rysk spårvidd och smalare spårvidder förbehölls 

enskilda sekundärbanor. Spårviddsfrågan kom dock senare upp till debatt vid 

flera tillfällen, men 1894 led de som förespråkade smalspåriga statsbanor sitt 

slutliga nederlag.
26

 

 

Integrationssträvanden 

 

År 1898 utsågs den ryska infanterigeneralen Nikolai Bobrikov till 

generalguvernör i Finland och därmed inleddes en ny epok i landets historia. 

Bobrikov strävade efter att integrera Finland med tsarriket. Ett led i 

generalguvernörens integrationssträvanden var att samordna 

transportinfrastrukturen. Kärnan i Bobrikovs järnvägspolitik var en förbindelse 

från Finland till Ryssland och han kämpade därför för en järnvägslinje till S:t 

Petersburg, ett förslag som slutligen vann tsarens öra. Den finländska senaten 

konstaterade dock år 1900 att förbindelsebanan inte skulle bli till någon större 

nytta för den allmänna trafiken. Med tiden fastslogs att banans främsta syfte var 

strategiskt och därmed inte omedelbart nödvändigt, sett ur ett finländskt 

perspektiv. År 1905 konstaterade lantdagen att förbindelsebanan, om den 

byggdes, ändå inte skulle fungera för genomgående trafik: Det skulle bli 

billigare med omlastning än att anpassa de finländska järnvägarna efter ryska 

normer.
27

 

 

De finländska statsbanor som byggdes i senare skeden blev något av en 

kompromiss mellan motstridiga intressen: De anlades med rysk spårvidd, men 

av sparsamhetsskäl byggdes de med lättare överbyggnad
28

 och med en smalare 

konstruktionsprofil än vad som tillämpades i Ryssland. På så vis anpassades 

                                                 
23

 Oredsson (1969); s 23; Alameri (1979), a.a. 
24

 Bland annat anlades dubbelspår och planskilda korsningar. 
25

 Jfr Aagesen (1949), s 9ff; Svallhammar (1991), passim. 
26

 Jämför debatten om de svenska stambanorna i Norrland; Oredsson (1969), passim; Alameri (1979), s 19. 
27

 Alameri, a.a., s 21f 
28

 Till överbyggnaden räknas bland annat spår och broar; jfr Svallhammar (1991), s 93ff. 
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anläggningskostnaden till smalspårets nivå. Den ”billigaste” järnvägslinjen i 

Finland kom därför att byggas till en kostnad av 49 000 mark per kilometer 

jämfört med linjen Helsingfors-Tavastehus, där kostnaden hade uppgått till 133 

000 mark per kilometer.
29

  En intressant effekt av det finländska 

järnvägsbyggandet var att ryska lok och vagnar, som tidigare antytts, på grund 

av vikt och dimensioner inte kunde framföras på det finländska järnvägsnätet 

trots samma spårvidd. Skillnaden i system understryks också av det faktum, att i 

S:t Petersburg slutade de finländska och ryska järnvägsnäten till en början vid 

olika stationer på var sin sida om floden Neva, utan spårförbindelse med 

varandra! 

 

Generalguvernör Bobrikov satte sig vidare emot en utvidgning av bannätet i 

västra Finland och de till Sverige gränsande områdena i norr. Han försökte bland 

annat förhindra byggandet av linjen Uleåborg–Torneå. Enligt Bobrikovs åsikt 

skulle man undvika järnväg nära gränsen till Sverige, eftersom ”fienden” på 

andra sidan annars kunde få fördelar härav vid ett krigsutbrott. Eftersom tsaren 

redan tidigare lämnat tillstånd till bygget av sträckan Uleåborg–Torneå kunde 

generalguvernören inte hindra detta. Enligt Alameri kunde Bobrikov aldrig 

fördra att denna järnväg, som enligt honom var skadlig ur både inrikes- och 

utrikespolitisk synpunkt, trots hans protester ändå förverkligades.
30

 

 

Bobrikovs russifieringskampanj mötte motstånd i Finland och 

generalguvernörens karriär ändades tvärt när han 1904 blev skjuten av en 

finländsk patriot. I Ryssland växte motståndet mot tsarregimens järngrepp och 

för storfurstendömets del tog de ”svåra åren” slut 1905 i och med den ryska 

generalstrejken. 

 

Ändrad rysk försvarsstrategi 

 

Även det rysk-japanska kriget 1904–1905 fick konsekvenser för 

järnvägsbyggandet i Finland. Fram till kriget hade ryska sjöstridskrafter skyddat 

S:t Petersburg, men efter det att östersjöflottan förintats i Fjärran Östern 

tvingades ryssarna ändra strategi och bygga huvudstadens försvar på 

landstridskrafter. Finland hamnade, till följd av sitt geografiska läge åter i 

blickpunkten, eftersom ryssarna befarade att fienden kunde landsätta trupper i 

södra Finland och marschera mot S:t Petersburg. Ryssland fruktade i första hand 

Tyskland men också att Sverige skulle liera sig med fienden i syfte att återerövra 

Finland. Från rysk sida befarades att en angripare som landsatte trupper i 

Finland, med tanke på det opinionsmässiga läge som rådde, förmodligen inte 

skulle möta något större motstånd. 

 

                                                 
29

 Alameri a.a., s 18 ff 
30

 Alameri, a.a. 
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Ryssarnas nya strategi ledde till beslutet att bygga en förbindelsebana mellan de 

båda järnvägssystemen i S:t Petersburg. Dessutom skulle den finländska 

banprofilen ersättas av den ryska och att man byggde ut de felande länkarna i 

den strategiska förbindelsen S:t Petersburg–Tavastehus–Jyväskylä–Vasa. Utöver 

detta ville ryssarna bygga en järnvägslinje mellan Terijoki och Koivisto. 

 

I Finland inträffade hösten 1909 en regeringskris och politisk oro rådde i landet. 

Från rysk sida fruktades en folkresning, varför det snabbt ordnades en 

provisorisk förbindelselinje mellan de ryska och finländska stationerna i S:t 

Petersburg i syfte att mer effektivt kunna genomföra trupptransporter i ett trängt 

läge. Under tiden byggdes en permanent järnvägsförbindelse runt staden. Trots 

de tekniska förändringar som genomfördes vid de finländska järnvägarna, i syfte 

att anpassa dem till rysk standard, kunde endast vissa av tsardömets lok och 

vagnar framföras på storfurstendömets linjer. Alameri konstaterar att ryssarna 

främst var intresserade av att kunna framföra trupptransporttåg in i Finland och 

att man därför i huvudsak nöjde sig med en begränsad anpassning. 

 

Järnvägsbyggandet i Finland 1905–1918 

 

Eftersom järnvägen S:t Petersburg–Viborg var ett lätt byte vid eventuella 

fientliga krigsoperationer i Finska viken insåg ryssarna nödvändigheten av en 

järnväg från S:t Petersburg genom mellersta Finland och vidare ut till 

Bottenhavet. År 1905 presenterades planerna på en linje S:t Petersburg–

Kexholm–Nyslott–Jyväskylä–Vasa. Byggandet av järnvägen gavs högsta 

prioritet och 1909 utfärdade det ryska ministerrådet ett dekret om att ingen 

annan bana fick byggas i Finland innan linjen S:t Petersburg–Vasa var 

färdigställd. Alameri konstaterar att denna för ryssarna så viktiga förbindelse – 

som skulle bli strategiskt viktig i händelse av att svenskarna startade krig mot 

Ryssland och sände trupper över Bottniska viken – aldrig färdigställdes under 

den ryska överhögheten.
31

 Den finländska riksdagen fick under 1909 i uppdrag 

att ombesörja byggandet av en järnväg från Viborg till Koivisto, men ärendet 

lades åt sidan med hänvisning till att den tidigare omtalade linjen S:t 

Petersburg–Vasa givits högsta prioritet.  

 

År 1912 började ryssarna att planera en ny järnväg från Koivisto till S:t 

Petersburg och två år senare, samma år som första världskriget bröt ut, 

beslutades att bygga en järnvägslinje från Terijoki till Koivisto. Man kringgick 

därvid det tidigare beslutet om byggnadsförbud i Finland med hänvisning till att 

det nu handlade om en järnväg som var nödvändig för den ryska huvudstadens 

säkerhet. Banan, som började byggas kort före första världskrigets utbrott 1914 

och stod färdig två år senare, var uteslutande en rysk militärstrategisk 

                                                 
31

 Banan var nästan färdig vid krigsutbrottet 1918, men kom i stället att användas av den vita armén under 

inbördeskriget, för vilken den blev en viktig förbindelseled; Alameri (1979), a.a. 
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angelägenhet och projektet blev därför aldrig föremål för den finländska 

riksdagens prövning.
32

  

 

År 1918 utropades slutligen det självständiga Finland och efter detta har 

ytterligare järnvägsbyggande, åtminstone i fredstid, beslutats av landets egna 

politiska organ. 

                                                 
32

 Finska statsjärnvägarne; Alameri, a.a., s 24. 
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Baltikums järnvägshistoria före första världskriget 

 

Hårdare knutna territorier 

 

Under 1800-talet ingick Estland och Lettland som provinser i det ryska 

tsarväldet. De hade av historiska orsaker en viss självständighet, som dock inte 

kunde mäta sig med den storfurstendömet Finland hade. De finska järnvägarna 

kunde därför till stora delar utvecklas utan rysk inblandning.
33

 Järnvägarna i 

Baltikum var till stor del en angelägenhet för privata intressenter, även om ryska 

staten i några fall fick träda in och överta ansvaret för ofullbordade 

järnvägsprojekt. En blick på kartan visar att de territorier som sedermera skulle 

utgöra de fria baltiska staterna ur infrastrukturell synpunkt inte tillhörde samma 

delar av tsarimperiets transportnät.   

 

När första världskriget bröt ut existerade redan ett vittgrenat järnvägsnät i 

Baltikum, begränsat i öster av den äldsta banan S:t Petersburg–Warszawa.
34

 

Banan hade sträckningen Gattjina (Gatschina)–Pskov (Pleskau)–Rezekne 

(Rositten)–Daugavpils (Dünaburg) –Vilnius (Wilna)–Grodno (Hrodna) och alla 

andra banor mynnade ut i denna strategiska, bredspåriga linje. En viktig 

anslutande bana, Lentvaris (Landwarowo)--Kaisaidorys (Koschedary)--Kaunas 

(Kowno)--Virbalis (Wirballen), öppnades 1861 för anslutning till det nyöppnade 

avsnittet av den preussiska östbanan; Virbalis (Wirballen)--Kiburten 

(Kybartai)—Ertkunai (Eydtkuhnen)--Tjernjachovsk (Insterburg)--Kaliningrad 

(Königsberg), som var normalspårig. Eftersom banorna hade olika spårvidd fick 

man anlägga en omlastningsbangård vid Ertkunai (Eydtkuhnen), som länge var 

enda övergångsstation mellan Tyskland och Ryssland. Tyska intressenter gjorde 

flera försök att få bygga en järnväg från Klaipeda (Memel) i Ostpreussen över 

gränsen norrut in i Ryssland, men detta avvisades av ryssarna. Trots det tycks 

hamnstaden Klaipeda ha stått sig väl i konkurrensen med de baltryska hamnarna 

Liepaja (Libau) och Ventspils (Windau). 

 

Den tredje järnvägen i Baltikum öppnades 1862 på sträckan Riga—Plavinas 

(Stockmannshof)—Daugavpils (Dünaburg). Initiativet till projektet kom från 

handelskammaren i Riga och banan byggdes utmed floden Daugava (Düna). 

Järnvägen, som fick en positiv inverkan på Riga hamn, förlängdes senare till 

Vitsebsk (Vitebsk) och nådde slutligen Orjol (Orel) 1868. Samma år öppnades 

sträckan Riga—Jelgava (Mitau) för trafik, trots att bron över Daugava ännu inte 

var färdigställd. Banan förlängdes 1875 söderut till Mazeikaiai (Murawjewo) 

och fick där förbindelse med linjen Liepaja (Libau)--Romny.
35

 

                                                 
33

  Finska statsjärnvägarne 1862–1912; Alameri (1979). 
34

  Linjen byggdes 1853–1862. 
35

  År 1877 upptogs också trafik på en ”badbana” Riga-Tukums utmed östersjökusten. 
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Förutom de större, bredspåriga linjerna fanns en rad smalspåriga provins- eller 

lokalbanor i Baltikum. År 1870 angav en kejserlig ukas att järnvägsnätet skulle 

kompletteras med enkla matarlinjer i syfte att få fram trävaror och 

jordbruksprodukter till huvudlinjerna. Bibanebyggandet överlämnades åt 

enskilda företag, som själva fick anskaffa kapitalet. För att minska 

anläggningskostnaden byggdes banorna med lätt standard, vilket skapade 

framtida problem.
36

 Med tiden kom flera av dessa linjer att förlängas och grenas 

ut i sådan omfattning, att de blev orimliga att trafikera rationellt med hänsyn till 

transportkapacitet och tåghastighet. Flera av dem kom därför att med tiden 

byggas om till bredspår. En tredjedel av de smalspåriga järnvägar som anlades 

under tsartiden låg för övrigt i Baltikum. Under 1890-talet koncentrerades 

kontrollen över de baltiska järnvägarna. Den strategiskt viktiga banan mellan 

Riga och Orjol, som användes bland annat för spannmålstransporter från 

Ukraina för utskeppning över Riga, förstatligades 1894. Vid första världskrigets 

utbrott tjugo år senare hade i praktiken alla järnvägar i det ryska imperiet 

förstatligats.
37

 

 

Åren under första världskriget 

 

Den österrikiske tronföljaren mördades i Sarajevo i juni 1914. Efter att ha 

försäkrat sig om tyskt stöd ställde Österrike härefter ett ultimatum till Serbien 

och förklarade senare krig. Ryssland, som öppet tagit Serbiens parti, 

mobiliserade trupper mot Österrike och Tyskland. Genom en serie 

omständigheter utlöstes en kedjereaktion av krigsförklaringar och inom några 

dagar var axelmakterna och ententen i krig. 

 

Efter första världskrigets utbrott i augusti 1914 dröjde det ända till i början av 

1915 innan tyska trupper sattes in i Kurland. Vid nyår 1915 intogs Liepaja 

(Libau), men tyskarna saknade transportmöjligheter för vidare framryckning: 

Man disponerade ett begränsat antal järnvägsfordon och saknade spårförbindelse 

med hemlandet. Tyskarna beslöt till en början att använda sig av bredspåret, 

men ryssarna hade vid reträtten tillämpat "brända jordens" taktik, sprängt 

hamnen, förstört banöverbyggnad och broar samt vattentorn efter järnvägslinjen. 

De framryckande trupperna tvingades att reparera anläggningarna innan de 

kunde användas, liksom att rekvirera lok från Tyskland.  Sommaren 1915 hade 

tyska trupper erövrat ryska Polen. Efter ett antal ryska offensiver skedde hösten 

1917 ett tyskt motangrepp i Baltikum. Erövringen av Ösel och Dagö följdes av 

ett vapenstillestånd med Ryssland, där bolsjevikerna tagit makten. Efter att de 

tysk-ryska fredsförhandlingarna avbrutits i februari 1918, lade de tyska 

trupperna snabbt under sig Livland och Estland. Samma vinter förklarade sig 

                                                 
36

  Med några få undantag byggdes linjerna smalspåriga (spårvidd 750 mm). 
37

  Westwood (1964); Hesselink-Pempel (1996); Malahovska (1998). 
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Estland, Lettland och Litauen självständiga, men med 

oavhängighetsförklaringarna följde problem, eftersom gränserna med 

grannländerna var oklara. Tyskarna fanns fortfarande i området och ryska 

trupper vid gränsen. Efter att Röda armén tågat in i de tre baltiska staterna, 

värvade den tyska weimarregeringen tusentals man till en frivilligkår, som 

trängde in i Lettland och drev ut de röda styrkorna från Riga i maj 1919.
38

 

 

Mellankrigstiden – “frihetstiden” 

 

Gränserna i det vi dag kallar Baltikum har inte alltid varit givna. I förvirringen 

kring första världskrigets utbrott lyckades Polen tillskansa sig ett 13 000 km2 

stort territorium i Litauens östra delar, något som de krafter som kämpade för ett 

fritt Litauen inte kunde acceptera. De som kämpade i annan riktning ville 

fortsättningsvis skapa en union mellan Polen och Litauen. Den ockuperade delen 

innefattade bland annat huvudstaden Vilnius, men Litauens anspråk på Vilnius-

området fick inte något genomslag i de pågående fredsförhandlingarna. Den 

polska ockupationen av territoriet ”legaliserades” av det polska parlamentet 

1922 och godkändes av de allierade året därpå. 

 

Estland ingick ett fredsfördrag med Sovjetunionen 1920. Det bredspåriga 

järnvägsnätet hade då hamnat under statlig förvaltning, Eesti Vabariigi 

Raudteede, EVR. De estniska järnvägarna hade, till skillnad från näten i Litauen 

och Lettland, inte blivit ombyggda till normalspår under den tyska 

ockupationen, vilket underlättade upprustningen efter kriget och återgången till 

tidigare öst-västliga transportströmmar. Förutom bredspårsnätet, som uppgick 

till 650 kilometer, fanns 340 kilometer smalspåriga sekundärbanor i landet, 

varav merparten ägdes av ett ryskt företag. Dessa banor ställdes under särskild 

förvaltning för att senare förstatligas. 

 

För att förnya och förbättra det estniska järnvägsnätet presenterades efter en tid 

ett ambitiöst program för ett nytt nationellt bannät, vilket bättre skulle tillgodose 

den unga statens behov. De nationsgränser som dragits upp i och med 

självständigheten påverkade den inhemska transportförsörjningen, eftersom 

fokus för järnvägsbyggandet under tsartiden hade legat i S:t Petersburg 

respektive Moskva. I slutet av 1920-talet nyanlades vissa järnvägssträckor, 

bland annat en bredspårslinje Tartu (Dorpat)--Petseri (Petschory), men 

finansieringsproblemen och slutligen det andra världskrigets utbrott gjorde att de 

ambitiösa nationella järnvägsbyggnadsprogrammen förverkligades bara till viss 

del.  

 

                                                 
38

 Jfr Hesselink-Pempel (1996). 
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År 1919 blev Lettland en självständig stat och de lettiska statsjärnvägarna, 

Latvijas Valst Dzelzsceli, LVD, bildades samma år. När detta skedde var landet 

fortfarande besatt av ockupanter, men därefter delades järnvägarna 

förvaltningsmässigt in i tre distrikt.
39

 Med tiden organiserades också en 

gemensam centralförvaltning. Situationen i efterkrigstidens Lettland var svår: 

En stor del av den järnvägsmateriel man förfogade över var inte längre i 

driftdugligt skick, verkstäderna var tömda på utrustning och stora delar av den 

fasta infrastrukturen måste återskapas.  

 

Sedan Sovjetunionen 1920 anslutit sig till fredsfördraget, förbättrades det 

politiska läget för de baliska staterna och återuppbyggnaden av järnvägsnätet 

kunde påbörjas. Genom fördraget förstärktes LVD:s fordonspark, men de flesta 

fordon som överfördes från Ryssland var i dåligt skick och det dröjde flera år 

innan materielen åter gjorts bruksduglig vid nyinrättade verkstäder i Riga, 

Daugavpils och Liepaja. 

 

Före första världskriget hade Riga varit en av Rysslands viktigaste 

exporthamnar, men denna funktion föll för en tid tillbaka. Järnvägsnätet, som 

skapats mot bakgrund av de tsarryska intressena, skulle nu anpassas efter lettiska 

önskemål. Riga var genom sitt läge inte endast den naturliga huvudstaden utan 

också järnvägstrafikens "brännpunkt". Under första världskriget hade tyskarna 

ändrat stora delar av det tidigare bredspåriga huvudnätet i Baltikum till 

normalspår.
40

 Dessutom byggdes ett större antal militärbanor, varav några blev 

kvar för allmän trafik efter kriget.
41

 Av praktiska skäl – främst mot bakgrund av 

den återupptagna transitotrafiken av gods till och från Ryssland – ändrade 

letterna 1922 åter sträckorna Riga--Ventspils och Riga--Jelgava--Tukums till 

bredspår. Av likaledes praktiska skäl lät man den dubbelspåriga sträckan Riga—

Skirotava--Jelgava behålla ett normalspår för den genomgående trafiken med 

Frankrike/Nederländerna respektive Litauen och Tyskland och spikade om det 

andra till bredspår. 

 

Det lettiska huvudnätets olika spårvidder – östeuropeiskt bredspår och 

västeuropeiskt normalspår - skapade problem: Huvudstationen i Riga hade vid 

1920-talets slut två separata bangårdar.
42

 Korsnings- och övergångsspåret mellan 

Riga och Jelgava var byggt som ett fyrskensspår för att klara tågtrafik med två 

spårvidder. På bangården i Jelgava korsande tågspår med olika spårvidder 

                                                 
39

 Det första hade Riga som huvudort, det andra omfattade landets norra delar med säte i Valmiera och det tredje 

med säte i Leipaja. 
40

 Vid krigsslutet var järnvägsnätet väster om Riga och söder om floden Daugava ombyggt till normalspår, vilket 

genomförts av tyskarna för att undvika omlastning. 
41

 Flertalet militära järnvägar byggdes smalspåriga. 
42

 Den ”nedre” användes för tåg norr- och österut, den ”övre” bangården för tåg väster- och söderut liksom för 

vissa genomfartståg. På den senare bangården fanns ett fyrskensspår med både bred- och normalspår för 

"genomgående" tåg till Tyskland. 
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varandra i samma plan. Knutpunkten Daugavpils hade under kriget också fått 

två spårvidder. Den till normalspår ombyggda järnvägslinjen Daugavpils—

Vilnius--Grodno och vidare till Warszawa, hade en gång ingått i den viktiga 

dubbelspåriga huvudlinjen Leningrad--Warszawa. Eftersom polackerna lät 

linjen förbli normalspårig efter krigsslutet, återställdes inom lettiskt territorium 

endast det ena spåret till bredspår för att genom det kvarvarande normalspåret 

bibehålla direktanslutning med det västeuropeiska järnvägssystemet. Den 

ursprungliga betydelsen för denna tsartidens bredspåriga stamlinje var 

överspelad, åtminstone för en tid. 

 

Litauens järnvägshistoria överensstämmer i grova drag med samtida 

förhållanden i de båda andra baltiska staterna. Bannätet tillkom i huvudsak 

under den tsarryska tiden och huvudlinjerna hade därför byggts med den ryska 

bredspårvidden. I samband med den tyska frammarschen under första 

världskriget ändrades huvudlinjerna till västeuropeisk normalspårvidd. I 

världskrigets slutskede, i mars 1918, förklarade sig Litauen självständigt. Man 

var, som tidigare nämnts, inte berett att ingå union med grannen Polen, vilket 

med tiden ledde till svåra förvecklingar. 

 

Redan 1918 bildades Lietuvos Gelezinkeliai (LG), de litauiska statsjärnvägarna 

och när röken skingrats efter fyra års ofred och ockupation, bestod det litauiska 

järnvägsnätet uteslutande av normal- och smalspårsbanor. Nödtorftig trafik 

upptogs med tiden med normalspårig materiel som blivit kvar efter tyskarna. 

Eftersom flera bredspåriga linjer i Baltikum under krigsåren blivit ombyggda till 

normalspår kunde LG nu upprätthålla direkt spåranslutning med såväl de 

västeuropeiska järnvägarna som det lettiska bannätet, och därmed för Litauen 

strategiska transportnoder som Liepaja, Riga och Daugavpils. 

 

När Polen 1920 ockuperade Litauens östra delar, hamnade den litauiska 

huvudstaden Vilnius i den av litauerna kallade ”demarkationszonen”. Gränserna 

befästes och passagen över dessa omöjliggjordes. De nya geopolitiska 

förhållandena medförde därför omfattande problem för det litauiska 

järnvägsnätet, dels därför att den statliga järnvägsförvaltningen och de större 

verkstäderna hamnade på den polska sidan om gränsen, dels för att flera 

järnvägslinjer skars av vid den nya östgränsen. I stället blev Kaunas Litauens 

huvudstad och de nya geopolitiska förhållandena ledde till att litauerna måste se 

över sitt järnvägsnät. Det dröjde dock flera år innan det gamla nätet var 

iståndsatt, än längre innan nya linjer kunde ersätta bortfallet av gamla. 

Omständigheterna tvingade litauerna till bland annat korridortrafik genom 

Lettland. Efter politiska påtryckningar öppnades 1938 den tidigare stängda 

gränsen mellan Polen och Litauen varvid trafiken mellan Kaunas och Vilnius 

kunde återupptas. 
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Genom de baltiska nationalstaternas tillkomst uppstod initialt vissa svårigheter, 

eftersom några järnvägslinjer delvis hamnade “på fel sida” om de nya 

statsgränserna. Förvirring rådde i umgänget mellan de unga staterna och trafiken 

på de gränsöverskridande linjerna mellan Lettland och Litauen låg tidvis nere. 

Internationell järnvägstrafik kom igång hösten 1921 med genomgående tåg 

mellan Estland och Lettland. Året därpå inrättades trafik mellan Lettland och 

Litauen. Våren 1923 upptogs slutligen tågtrafik mellan Riga och Moskva, 

liksom mellan Tyskland och alla de tre baltiska staterna.
43

 

 

Åren under andra världskriget 

 

De baltiska staternas första frihetstid varade i tjugo år. Enligt den ”icke-

angreppspakt” som Tyskland och Sovjetunionen undertecknade hösten 1939 

kom Estland och Lettland att tillhöra den sovjetiska intressesfären. Bara några 

veckor senare tvingades de baltiska staterna att ingå en "biståndspakt" med 

Sovjetunionen, vilken säkrade stödjepunkter åt Röda armén på baltiskt 

territorium.  

 

På sommaren 1940 ändrades situationen dramatiskt när sovjetiska trupper 

invaderade och ockuperade de tre baltiska staterna. Efter en kort tid hade ett 

kommunistiskt styre upprättats och staterna utropades som sovjetrepubliker. 

Redan i juli 1940 kom de första signalerna till en "sovjetisering" av de baltiska 

järnvägarna. De tre fristående statliga järnvägsförvaltningarna ombildades till 

direktioner underställda "Folkkommissariatet för trafikväsendet". Våren 1941 

påbörjades ombyggnaden av vissa linjer från normalspår till bredspår i Litauen, 

framför allt linjen Daugavpils (Dünaburg)--Kalkuni (Kalkuhnen)—Vilnius 

(Wilna)—Grodna (Hrodna), eftersom östra Polen var besatt av sovjetiska 

trupper. Av stor betydelse var också ett antal banor som utgick från Vilnius, 

vilka ansågs ha stort militärstrategiskt värde för Sovjetunionen.
44

 

 

Snart skulle läget förändras igen sedan tyska trupper marscherat in på sovjetiskt 

territorium i slutet av juni 1941. Två månader senare var Baltikum besatt av 

tyska trupper och tyska armén tog över ansvaret för järnvägsdriften. Estland, 

Lettland och Litauen blev ett s k Generalbezirk, vilket tillsammans med 

Generalbezirk Weissruthenien bildade Reichskommissariat Ostland. För 

järnvägsdriften bildades Haupteisenbahndirektion Nord, sedermera med namnet 

Reichsverkehrsdirektion Riga, ett slags centralförvaltning för de baltiska 

järnvägarna. I juli 1941 gavs order om att bygga om järnvägar till annan 

spårvidd. Arbetet skedde med militär personal från Heeresgruppe Nord och det 

gällde främst att bygga om sträckan Vilnius (Wilna)—Daugavpils (Dünaburg) 

till normalspår. Flera ombyggnader beordrades och på hösten 1941 hade 

                                                 
43

 Westwood (1964); Hesselink-Pempel (1996). 
44

 Hesselink-Pempel (1996). 
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betydande delar av det bredspåriga nätet i Baltikum blivit normalspårigt. 

Ombygganden av sträckan Libau (Liepaja)--Saldus (Frauenburg)--Krustpils 

(Kreuzburg) blev klar året därpå.
45

  

 

Järnvägarna i Baltikum spelade under kriget en viktig roll för truppförflyttningar 

och för Heeresgruppe Nords försörjning.
46

 Under den tyska ockupationen 

byggdes en ny bana mellan Tukums (Tuckum) och Kuldiga (Goldingen), vilken 

senare förlängdes på en befintlig smalspårig banvall ned till Pavilosta 

(Paulshafen) vid kusten. Tanken var att kunna använda Pavilosta som hjälphamn 

om Ventspils (Windau) eller Liepaja (Libau) slogs ut av fientliga 

krigshandlingar.
47

 

 

Sovjetiseringen  

 

Den tyska krigslyckan vände och sommaren 1944 började den ryska 

förmarschen in i Baltikum, som på kort tid åter ställdes under sovjetisk kontroll. 

De tidigare baltiska sovjetrepublikerna återinrättades, norra delen av 

Ostpreussen med Königsberg anslöts till Republiken Ryssland. Memelland blev 

en del av den lituauiska SSR. Lettlands och Estlands gränser med Sovjetryssland 

blev vid samma tid föremål för reglering, delvis genom lettiska och estniska 

landavträdelser. 

 

Ur närings- och transportmässig synpunkt betraktades Baltikum härefter som en 

enhetlig "storregion" - en gemensam järnvägsförvaltning för hela området var ett 

utslag av denna anda. Efter andra världskriget påbörjades ett omfattande 

uppbyggnadsarbete i Baltikum. Enligt uppgift var 40 % av de estniska 

järnvägarna, inklusive de anläggningar som hörde till järnvägdriften, mer eller 

mindre utplånade. I samband med återuppbyggnaden av det baltiska 

järnvägsnätet, skedde en successiv ombyggnad av linjenätet från normalspår till 

bredspår.
48

  

 

Den baltiska transportinfrastrukturen måste givetvis också ses i förhållande till 

de transportuppgifter som utfördes. Produktionen efter andra världskriget kom 

att inriktas mot Sovjetunionens marknad. Nyanläggning av industri skedde 

huvudsakligen i städerna Kaunas, Vilnius, Riga, Narva och Kothla-Järve. Det 

rörde sig främst om lätt industri, textil-, färdmedels- och byggvaruindustri samt 

                                                 
45

 Ombyggnadsarbetena gick till så att man först gjorde banan farbar för tåg med låg hastighet, vilken sedan 

skulle höjas i takt med att standarden höjdes. 
46

  I slutet av 1942 fanns två viktiga stråk för militära järnvägstransporter: Wirballen (Kybartai)-Kowno 

(Kaunas)-Wilna (Vilnius)-Dünaburg (Daugavpils)-Rositten (Rezekne)-Pleskau (Pskow)-Luga (fronten mot 

Leningrad) respektive Memel (Klaipeda)/Tilsit (Sowjetsk)-Mitau (Jelgava)-Riga-Walk (Valka)-Pleskau 

(Pskow)-Dno/-Dorpat (Tartu)-Taps (Tapa)-Narva. 
47

 Hesselink-Pempel (1996); LDz (1999). 
48

  Westwood (1964); Hesselink-Pempel (1996) 
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kemisk industri. Tartu utvecklades till ”regionalt centrum” för trä- och 

pappersindustrin. Livsmedelsindustri kom att finnas kvar i Baltikum, men den 

tidigare viktiga fiskeriindustrin föll tillbaka. Ett stort problem var den lokala 

energiförsörjningen, särskilt mot bakgrund av ytterligare industrialisering. 

Estland hade viss skifferoljeframställning och använde också torv som bränsle, 

men i övrigt importerades energin österifrån. Råolja togs från Vitryssland via 

rörledning till ett raffinaderi i Litauen, vilket försåg hela Baltikum med 

oljeprodukter. Kol och naturgas togs på vattenvägar respektive med pipeline 

från Ukraina. De baltiska hamnarna, som hade varit viktiga för Rysslands 

förbindelser med omvärlden, var givetvis också av stor betydelse för 

Sovjetunionen, särskilt för den växande exporten av råolja och kemikalier, 

vilken var avgörande för den sovjetiska utrikeshandeln. De stora godshamnarna 

Tallin, Riga, Ventspils, Liepaja och Klaipeda blev viktiga exporthamnar. 

Ventspils hamn byggdes med tiden ut till Sovjetunionens största oljeexporthamn 

för utskeppning av olja ända från Sibirien.  

 

Sovjettiden medförde till delar en återgång till förhållandena före frihetstiden. 

Den gamla tsarryska transportinfrastrukturen återfick sin forna betydelse, 

framför allt för Rysslands och Vitrysslands varuförsörjning: De baltiska 

järnvägarna betjänade fem praktiskt taget isfria hamnar, som dagligen 

trafikerades av tusentals godsvagnar med import- och exportgods. Utöver dessa 

”styckegodshamnar” fanns åtta större fiskehamnar och två oljehamnar. 

Hamnbangårdar och tillfartsspår blev därför relativt snart utbyggda under 

sovjettiden.
49

 

 

Planekonomin i sovjetstaterna förutsatte en central kvotering av nyttigheter 

mellan republikerna och en specialisering av produktionen efter relativa 

fördelar. Detta förutsatte en väl fungerande transportapparat, inom vilken  

järnvägen hade en dominerande ställning som landtransportmedel. Den tunga 

industrin tillhörde, tillsammans med rustningsindustrin, de prioriterade 

områdena och en snabb uppbyggnad av Sovjetunionens ekonomi förutsatte att 

den privata konsumtionen stod tillbaka. Verkstadsindustrins enheter var hårt 

specialiserade
50

 och rollfördelningen mellan östblockets länder driven.
51

  

 

Resursbrist i kombination med planekonomins nackdelar gjorde sig med tiden 

gällande inom bland annat transportsektorn, där önskade rationaliseringar fick 

stå tillbaka. Under 1960-talet rådde en påtaglig brist på moderna transportmedel, 

främst personbilar, men även bussar och lastbilar, vilket försenade eller rent av 

omöjliggjorde en övergång till mer flexibla transportlösningar. För 
                                                 
49

  Medan S:t Petersburgs (Leningrads) hamn kan var isbelagd fem månader under en vinter kan den baltiska 

hamnen Paldiski samma vinter vara blockerad endast en knapp månad. 
50

  DDR och Lettand hade före Sovjetunionens upplösning ansvar exempelvis för en betydande del av 

färdmedelsproduktionen (person- och lastbilar, järnvägsvagnar etc). 
51

  Jfr Preuss (1993); Hesselink-Pempel (1996). 
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transportsektorns del innebar detta – i den mån incitament för en 

omstrukturering fanns - små möjligheter till modifiering och modernisering av 

transportförsörjningen, liksom att järnvägarna behöll sin dominerande ställning 

som transportmedel. Inom järnvägssektorn rådde av samma orsaker brist på 

möjligheter till ökad mekanisering och automatisering, vilket medförde att stora 

personella resurser bands till improduktiv verksamhet.
52

 Utvecklingen under 

1960-talet blev vattendelaren för landtransporternas utveckling i öst och i väst, 

men förhållandena i öst var ingalunda statiska: Så länge energipriset i öst 

fastställdes administrativt eller politiskt, kunde ineffektiv järnvägstrafik ändå 

bedrivas till låga kostnader. När världsmarknadspriset på olja förändrades i 

början på 1970-talet, ändrades också förutsättningarna för COMECON-staternas 

transportförsörjning, särskilt sedan Moskva övergått till att sälja en större del av 

oljeproduktionen på världsmarknaden. Därmed minskade kvoten och priserna 

höjdes på oljeleveranser till de socialistiska republikerna och broderländerna. 

Problemen i den sovjetiska ekonomin kom därmed att ”exporteras” till övriga 

samväldesländer.
53

  

  

Politisk oro skapar nya transportvägar 

 

Inte heller på den politiska fronten var förhållandena statiska. Olika försök till 

utbrytning eller att skapa alternativa regimer inom ramen för den sovjetiska 

intressesfären
54

, slogs brutalt ned av Moskvas ”hard liners”, som ännu en tid 

lyckades tygla samväldet. Med åren ändrades dock förutsättningarna: I Polen 

artikulerades under 1970-talet protester mot regimen genom 

fackföreningsrörelsen Solidaritet. Den politiska oro som följde, med strejker och 

maskningskampanjer, omfattade även transportsektorn. En företeelse som 

speglar den osäkerhet över den politiska instabilitetens konsekvenser som rådde 

i början av 1980-talet, är sökandet efter alternativa och ”konfliktsäkra” 

transportvägar mellan öst och väst. Den storskaliga satsningen på en tågfärjeled 

mellan Baltikum och Östtyskland (DDR) hör till de mest intressanta.  Projektet 

skall ses mot bakgrund av att järnvägstransporterna genom Polen, till följd av 

den politiska oron där, inte längre kunde räknas som pålitliga.  

För att säkerställa den växande utrikeshandeln mellan Sovjet och DDR 

beslutades 1982 att inrätta en tågfärjeförbindelse mellan Klaipeda i Litauiska 

SSR och Östtyskland. Färjeleden skulle underlätta varuutbytet, samt skapa 

”snabba och kostnadseffektiva transporter”. Färjeterminaler anlades och tre 

nybyggda specialfartyg från vardera republiken skulle svara för transporterna. 

Leden fick stor betydelse för varuutbytet mellan Sovjetunionen och DDR, men 

även tunga militärstrategiska överväganden låg bakom arrangemanget.
55

 
                                                 
52

  Jfr Preuss, a.a. 
53

  Preuss, a.a. 
54

 Jfr Ungern 1956 och Tjeckoslovakien 1968; förf:s anm. 
55

 Intervju med Herr Koltermann, f d Verkehrsrat vid dåvarande Deutsche Reichbahns direktion i Greifswald, 

1999. 
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Trafiken på linjen Klaipeda--Mukran (Sassnitz) kom igång i oktober 1986.
56

 I 

Mukran byggdes en omlastningsstation mellan bredspår och normalspår, 

eftersom bara en mindre del av vagnarna fortsatte efter hjulbyte.
57

 När 

utbyggnaden av Mukran stod klar 1989 – samma år som Berlinmuren föll - var 

kapaciteten 5,3 miljoner årston, men genom den politiska utvecklingen i Europa 

kom transportleden aldrig att utnyttjas i full omfattning.
58

  Mukran har i dag 

övertagit rollen som internationell hamn i Sassnitz. 
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APPENDIX 1:  

 

Järnvägarnas spårvidder 

 

En avgörande standardfråga inom järnvägsväsendet är spårvidden, med andra 

ord avståndet mellan rälernas insidor. Järnvägar delas upp efter spårvidd i 

smalspåriga, normalspåriga och bredspåriga. Standardspårvidden i västra 

Europa och i Nordamerika är 1 435 mm (det engelska måttet 4’ 8 ½”), vilken 

användes vid vissa tidiga järnvägprojekt i Storbritannien och som senare kom att 

bli brittisk standard - ’standard gauge’ eller på svenska normalspår. De järnvägar 

som anlagts med mindre spårvidd än normalspår kallas smalspåriga och de 

banor vars spårvidder överstiger 1 435 mm kallas bredspåriga. Den normala 

spårvidden, 1 435 mm, kan tyckas långsökt, men valet av detta mått som 

standardspårvidd anses ha sin historiska förklaring. 

 

Järnvägarnas olika spårvidder har i långa tider medfört problem för trafikanter, 

järnvägsförvaltningar och nationer. I järnvägens barndom saknades sinne för 

standardisering av spårvidderna, oftast mot bakgrund av att de olika, från 

varandra geografiskt åtskilda järnvägssträckorna inte byggdes med syfte att i 

framtiden ingå som delar i ett större system. Snarare sågs järnvägen länge som 

ett komplement till sjöfarten. Järnvägsbyggarens preferenser, ofta en produkt av 

den förväntade transportkapaciteten, blev avgörande för spårviddsvalet. Enbart i 

England, den moderna järnvägens ursprungsland, anlades under den tidiga 

banbyggnadsepokens linjer med sju olika spårvidder. Järnvägsprojekten 

genomfördes av olika, från varandra fristående huvudmän och först när ett 

vittgrenat järnvägsnät började växa fram insågs vådan av bristande samordning. 

 

Medan danskarna från första början, förutseende nog, valde att bygga de flesta 

viktigare järnvägar med normal spårvidd, uppstod i resten av Norden med tiden 

problem med avvikande spårvidder. I Sverige kom det statliga stambanenätet att 

byggas normalspårigt, medan flera enskilda järnvägsbolag valde att bygga sina 

linjer smalspåriga. Orsakerna var den betydligt lägre anläggningskostnaden
59

 -

topografin och berggrunden i Norge och Sverige blev här givetvis avgörande, att 

merparten av transportuppgifterna var lokala eller regionala liksom att 

transportkapaciteten ansågs tillräcklig med en smalspårig järnväg. Dessutom var 

kostnaden för omlastning av gods mellan två järnvägar av olika spårvidd 

förhållandevis begränsad under 1800-talet till följd av låga arbetslöner. 

Olikheter i spårvidd har dessutom, historiskt sett, kommit att spela en roll i 

strävandena att befästa och utvidga handelsstäders och bannäts trafikomland – 

                                                 
59

  Orsaken till att järnvägsförvaltningarna strävade efter en låg anläggningskostnad hängde samman med 

järnvägens ekonomi och avkastning, vilka kunde förödas av höga kapitalkostnader. 
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ett sätt att styra gods- och passagerarflöden i vissa geografiska riktningar 

framför andra. Att bygga järnvägslinjer med en avvikande spårvidd i förhållande 

till andra banor i omgivningen, har således inte enbart inneburit nackdelar för 

ägarna. 

 

De smalspåriga spårvidderna var långtifrån lika – i ett litet land som Sverige 

förekom en rad olika spårvidder. Till en början dominerade brittiska förebilder 

för svenskt järnvägsbyggande och de svenska järnvägsförvaltningar som byggde 

smalspåriga linjer tog då efter de typspårvidder som fanns i Storbritannien och 

dess kolonier. De första större smalspårsbanorna i vårt land fick därför, liksom 

vissa banor i Norge, spårvidden 1 067 mm. Detta var ett slags smalspårig 

standardspårvidd, som användes i flera brittiska kolonier, bland annat Sydafrika 

och Indien, och spårvidden kom i Sverige därför att gå under benämningen 

”kapspår” eller ”kolonialspår”. Med tiden blev den tyska järnvägsindustrin 

ledande och därmed anammades metriska smalspårvidder i länder där man av 

tradition hade frekventa kontakter med Tyskland, exempelvis Finland. I de tyska 

och franska kolonierna, men även i moderländerna, byggdes följdriktigt 

smalspår med spårvidd 1 000 mm, så kallat meterspår, men också banor med 

spårvidderna 900, 750 och 600 mm. Den smalaste spårvidden med någorlunda 

stor utbredning geografiskt, om än inte i några större sammanhängande 

järnvägssystem – spårvidd 600 mm - lanserades av belgiska och tyska tillverkare 

av järnvägsmateriel i början av 1900-talet. Tanken var att kunna bygga lätta 

lokalbanor och industrispår till låg kostnad med hjälp av lätt och relativt 

okomplicerad rullande materiel och standardiserade, prefabricerade 

spåranläggningar – likt en modelljärnväg i skala 1:1. Under första världskrigets 

utdragna skyttegravskrig byggdes med denna teknik relativt omfattande system 

av Heeresfeldbahnen med spårvidd 600 mm för militära ändamål. 

 

Några förekommande spårvidder för järnvägar med allmän trafik 

 

Spårvidd, 

mm 

Spårviddskategori Förekom/förekommer i följande länder 

(exempel) 

600  smalspår Frankrike, Tyskland, Sverige 

686  smalspår Storbritannien 

750  smalspår Tyskland, Finland 

760  smalspår Österrike 

802  smalspår Sverige 

891  smalspår Sverige 

900  smalspår Tyskland 

950  smalspår Italien 

1000  smalspår Frankrike, Schweiz, Tyskland 

1067  smalspår Japan, Norge, Sverige 

1093  smalspår Sverige 
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1435  normalspår Västeuropa, USA 

1524  bredspår Estland, Finland, Lettland, Ryssland 

1674  bredspår Spanien 

1829  bredspår Ryssland 

 

De viktigaste linjerna i Europa och Nordamerika kom dock att byggas 

normalspåriga, men flera länder med betydande spårsystem kom i stället av 

olika orsaker att bygga bredspåriga linjer. Exempel på det senare är de 

järnvägsnät som byggdes på Irland, i Portugal, Spanien och Ryssland. Det har 

länge spekulerats kring varför exempelvis det ryska imperiet valde en bredare 

spårvidd än det västeuropeiska normalspåret. Vanligen har anförts, att det i 

Ryssland rådde misstänksamhet mot omvärlden – i synnerhet stormakterna i väst 

– och att man därför av militärstrategiska skäl valde en annan spårvidd än den i 

väst vanligen förekommande. Denna uppfattning skulle ha bibringats väst 

genom uppgifter från samtida brittiska nyhetskorrespondenter
60

, men den 

brittiske historikern Westwood menar, att den dåtida ryska järnvägskommittén 

aldrig tog ställning för eller emot normalspår innan det stora järnvägsbyggandet 

sattes igång. Avgörandet inom kommittén skulle i stället ha gällt huruvida man 

skulle antaga bredspårvidden 1 524 mm (fem engelska fot) eller 1 829 mm (sex 

engelska fot) som rysk standardspårvidd. Järnvägskommitténs amerikanske 

rådgivare, ingenjör Whistler, skall i detta läge ha förespråkat den smalare 

spårvidden som fullt tillräcklig för den önskade standard som den ryske 

uppdragsgivaren eftersträvade.
61

 

 

 

 
 

 

                                                 
60

  Uppgiften skall, enligt Westwood, ha spridits av bland annat The Times den 13 november 1866; Westwood 
61

  Man eftersträvade rymligare vagnar och god stabilitet även vid höga hastigheter; Westwood (1964), s 28f 
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APPENDIX 2: Kartor 
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