DE UTEBLIVNA KOMMUNIKATIONERNA
Av Eugén Rismark

Vid jirnvigsplaneringen under forra drhundradet kom de befolknings-
rika bygderna utmed Sveriges ldnga ostkust att helt bli utan jirnvig med
genomgiende trafik. Man fick hir noja sig med s k dndtarmar — ett 30-tal
— som i minga fall utgjordes av smalspiriga jirnvigar. Ostkustbanan,
dvs Givle—Hzrnosand, byggdes forst pa 1920-talet och strickan utmed
sormlandskusten pa 1910-talet. Kustbanan genom Blekinge fick normal-
spar forst pa 1950-talet. Vistkusten diremot fick redan frin borjan ge-
nomfartstrafik och normalspar.

Loket Prins August byggt dr 1856 i Manchester och fyra samtida personvagnar. Bilden
fran Sédra stambanans 100-drsjubilenm 1964.
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Goda foresatser som ej kunde fullféljas

Det var vid 1853—54 ars riksdag som viktiga principbeslut fattades om
jirnvidgar i Sverige. Staten skulle bygga stambanor mot att enskilda fick
bygga bibanor. De 15 férsta dren gick statsmakterna med stor energi in for
jarnvigsbyggandet, men vid 1869 ars riksdag skedde en total omsvingning.
Landshévdingen i Alvsborgs lin, Erik Sparre, riktade skarp kritik mot sta-
tens sitt att skota det hela, bl a att ostkusten och Bergslagen hade blivit
utan jarnvigar. Han forordade att privatkapitalet i stillet helt skulle Gver-
ta jirnvigsbyggandet, dock forst sedan en riksplan hade utarbetats. Sddan
plan kom till stdnd men f&ljdes inte.

Vid denna tid influerades vart land av de frin England kommande libe-
rala idéerna om niringslivet, dvs att utvecklingen skulle skota sig sjilv
samt att all central inblandning var av ondo. Dessa idéer var helt naturligt
stimulerande for jarnvigsbyggandet och ambitionerna var verallt stora,
men tyvirr blev det egennyttan och bypolitiken som kom att dominera.
Dir det fanns kapital, t ex i Bergslagen och Skine, blev det ett virrvarr av
jirnvdgar. Mindre kapitalstarka omrdden sdsom Roslagen, Vikbolandet
och Sydastsverige fick hélla till godo med smalspériga jirnbanor. En stor
mingd jarnvigar kom sdledes till pd en hoft. Dirfor gick det som det gick.
Nedliggningarna kom sedermera som p3 l6pande band. Den forsta, Fryck-
stabanan, lades ner 1872 och 100 &r senare hade mer 4n 6.000 km lagts ner
och fortfarande ir det manga banor, som ir instabila.

Det ir fel att ligga skulden pa nutida jirnvigschefer for nedliggningar-
na. De har inte byggt eller planerat nigra jirnvigar. Felet ligger hos dem
som en gang planlade vart lands jirnvigsnit. Naturligtvis dr det litt att
i dag vara »klarsynt». Bedomningen om vad som skulle ha gjorts eller ej
mdste sittas in i sitt ritta sammanhang. Jirnvigsplanerarna hade ingen
ldtt uppgift. De hade smd erfarenheter att bygga pd, eftersom vart land
tyvirr helt saknade landkommunikationer. Mojligen kan de klandras for
att de inte tog del av erfarenheterna fran utlandet, dir man hade haft jirn-
vigar i ett kvartssekel. Orsakerna till ett senkommet och ev felplanerat
jirnvigsnit maste siledes sokas lingre tillbaka i tiden hos dem, som var
ansvariga for att Sverige saknade diligenstrafik. Det 4r hir som postverket
kommer in.

Samordning saknades

For helhetsbildens skull forst nigra fakta om jirnvigsnitet sidant det
var tiden fore 1930. Utbyggnaden skedde dren 1855—1935, varvid drygt
17.000 bankilometer anlades. De storsta anliggningarna kom till stind
1870—1910, da nidra 70 % av nitet kom till. Det har funnits omkr 200
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jarnvigslinjer, varav ett 40-tal hade en genomsnittslingd av endast 11 km.
Det fanns c:a 250 knutpunkter, enbart pd Sédra stambanan (Stockholm—
Malmé) var det 22. Flera jirnvigar vare sig borjade eller slutade nagon-
stans, dvs ingen av de bdda indpunkterna var anslutna till nitet, t ex Ling-
hed—Norrsundet och Monsteris—Fagerhult. Vidare fanns det ett 70-tal
indpunkter, som slutade i tomma intet, exempelvis Skara—Timmersdala
och Eksjo—Osterbymo, for att nu nimna ett par fall.

Ett 20-tal orter hade dubbla jirnvigsstationer, som lag vigg i vigg med
varandra. Goteborg tex hade 3 stationer inom samma bangdrdsomrade.
Foljden blev en stor och skripig bangdrd i centrala Goteborg med manga
vixelspar och langa viadukter Sver varandras spiromrdden. Sdlunda maste
bl a Vistkustbanan och Bordsbanan korsa Vistra stambanan och Vistgota-
banan, Bohusbanan korsa Bergslagsbanan, Vistgotabanan korsa Vistra
stambanan osv. Forst pa 1930-talet sammanslogs stationerna. D4 hade vil
ett par millioner resenirer vid tigbyten i ur och skur under alla tider pa
dygnet slipat sina kappsickar den 6—800 m ldnga strickan mellan SJ:s
och Bergslagsbanans stationer. En vandring motsvarande 40—50 ginger
runt ekvatorn, bara for att styvnackade och prestigehungriga jarnvagspla-
nerare en gang i tiden inte kunde samarbeta.

P4 sina hall tycks det tom ha varit ndgot av barnkammarmentalitet.
I Gringesberg och Stilldalen tex kunde tvd jirnvigsbolag inte enas om
gemensamma stationer, utan hir anlades tva sidana med bangirdar bred-
vid varandra & vardera orten. For Gvrigt var det ett fasligt liv, nir de
bada jirnvigarna i Stilldalen skulle korsa varandra.

Fordelningen av serviceorgan for resandes bekvamlighet var hogst olika
pa skilda linjer & de privatbyggda jirnvigarna. Jirnvigsrestauranger i
samband med stationshusen forekom pd sina hall stringt taget vid varje
knutpunkt, medan de pa andra linjer var sparsamt forekommande.

Betriffande administrationen s har det funnits omkr 150 enskilda jarn-
vigsbolag med egna forvaltningar och lika minga jirnvigsstyrelser. Med
8—10 representanter i varje styrelse s3 blev det en 12—1500 arvodesbe-
rittigade ledamdter. Det fanns 64 olika zontaxor, efter vilka biljetter och
frakter skulle beriknas. Enbart redovisningen dem emellan var en inveck-
lad procedur.

Nir det gillde nedliggningen av jirnvigar sa dgde den forsta rum, som
tidigare nimnts, redan 1872. Fram till 1930, saledes samtidigt med utbygg-
naden, hade ett 20 tal banor lagts ned och 1973 hade mer dn 35 % av jirn-
vigsnitet skrotats. Fordelningen mellan privat- och statsbyggda banor vi-
sar, att nistan hilften av de forra mot c:a 2 %o av de statsbyggda har lagts
ned.
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Odemark férenas med 6demark

Vid planliggningen av statsbanorna undvek man stider'), landsvigar,
industriomraden, kuster och hamnar. Odemark skulle forenas med ode-
mark! Diremot lade man stor vikt vid kontakt med de inre vattenvigar-
na: de fyra stora sjdarna samt korsning av kanalerna. Orter som Soder-
talje, Orebro, Karlstad och Jonkoping samt Téreboda och Norsholm ansags
vara viktiga for jarnvagstrafiken. Man kan nu sd hir efterat fraga sig, vad
har sjofarten pa Jonkoping, Orebro, Téreboda och Norsholm spelat for
roll for jarnvagstrafiken? Fragan dr vil tamligen ldtt att besvara — ingen-
ting. Man kan i stillet stilla fragan: Vad skulle det ha betytt for jirnvi-
gen och kuststiderna med uppland om dessa fatt genomfartstrafik, tex
norrlandshamnarna, Norrtilje, Vistervik, Oskarshamn och Kalmar?

En klar bild om orsakerna till den sena tillkomsten av jarnvigar far
man i »Beskrifvning 6fver Svenska Statens jernvigsbyggnader», utgiven
i tryck 1872. Denna beskrivning ir en rapport till Kungl. Maj:t, troligen
avgiven 18672) om erfarenheterna av jirnvigsbyggandet. Hirvid angavs
foljande skal som orsak till sent patinkt kommunikationsnit.

1. »Med en foga utvecklad samfardsel». I motsats till 6vriga Europa
saknade vart land diligenstrafik.

2. Man hade billiga transporter genom en »betydande och stindigt till-
vaxande angbatsflotta»

3. Bekvim landforsling pd vintern med sladar.

Det heter vidare, att ute i Europa stillde man sig till en borjan ganska
skeptisk till det nya samfirdsmedlet. I mitten pa 1830-talet svingde emel-
lertid opinionen om, nir man kom underfund med, hur 6verligset det nya
kommunikationsmedlet var. Hir hemma var den industriella utvecklingen
svag. Till slut borjade man inse att jirnvigar maste anldggas for att »for-
sikra sig mot den eljest hotande faran att blifva qvarstaende pa en ligre
grad af utveckling» siger rapporten.

Forsent ute

Nir hjulingarna pd sin tid ersatte segelfartygen var detta ett stort steg
framart. De forra var 6verldgsna i inre och tradnga farvatten, men hade trots
allt sina svagheter i dppen sj6 med sjohiavning och daligt vider. Skovel-
hjulen drev d& ojimnt och hjulhusen utgjorde hindrande vindfang. Oftast
fick man ligga bi och avvakta bittre vider. Ett par skildringar hirom ger
besked om hur besvirligt det kunde vara. En fransk resenir fran 1842 be-

1P3 stambanorna Stockholm—Malmd, Stockholm—Géteborg, Stockholm—Boden och
Laxa—Charlottenberg = 2.288 km angjordes endast 9 stider och ingen enda kusthamn,
bortsett frin Stockholm, Géteborg och Malmd.

2] den tryckta utgdvan ir datering och underskrift ej angivna.
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rittar att man pa grund av motvind méste vinta i Ystad 8 dagar och att
overresan till Stralsund sedan tog 4 dygn. En resenir pd Gota kanal 1834
skriver att uppehill om tvi dagar miste goras i Karlsborg pd grund av
storm pa Vittern. Det var dirfor nigot av en revolution nir propeller-
fartygen slog igenom omkr 1850. Dessa kunde gi i vilket vider som helst.
Nu hade man #ntligen ett tidtabellsikert kommunikationsmedel.

Genom det vakuum som fanns inom samfirdseln gick dngbatstrafiken
nu en vildig utveckling till métes, d sirskilt utmed vara kuster. Eftersom
den mesta kustfarten utgick frin Stockholm si blev det ostkusten, som kom
att dominera. Denna trafik med passagerare och styckegods, och som an-
gjorde hamnarna utmed kusterna, kom att blomstra under manga artion-
den, mest pa grund av att genomgiende jirnvigstrafik saknades. Somma-
ren 1920 tex gick det frin Stockholm soderut inte mindre dn 16 turer
per vecka. Forst i och med andra virldskriget upphorde trafiken. Bortsett
fran Norge torde denna kustfart ha varit unik for var virldsdel, men sa
har andra linder med lnga kuster, t ex England, Danmark m fl fatt sina
jirnvigar under hjuldngarnas tid.

Det finns troligen ytterligare ett skil till frinvaron av jirnvigar utmed
ostkusten, frimst di dragningen av Norra stambanan, nimligen de mili-
tira aspekterna. Genom Sveriges olyckliga utrikespolitik under krimkriget
1855 — man trodde att man skulle kunna 3terfd Finland — forsimrades
vart forhéllande till Ryssland, vilket sedermera resulterade i rysskrick,
som varade fram till forsta virldskriget. Decennierna fore 1855 var for-
héllandet till Ryssland gott — det bésta som varit under drhundraden. I
det forsta stambaneforslaget, t ex det akrellska 1852, var Norra stambanan
ocksa planerad via Givle. Som bekant blev det den betydligt lingre vi-
gen over Krylbo och Storvik.

Det var ur flera synpunkter olyckligt att planeringen av vart jarnvigs-
nit skulle ske forst pi 1850-talet. Hade detta skett bara 10 &r tidigare da
hade man

1. inte influerats av dngbatstrafiken,

2. ¢j heller hade de utrikespolitiska aspekterna nimnvirt spelat in och

3. stommen till vart lands jirnvigsnit hade hunnit bli utbyggt, nir de
fria marknadskrafterna 1870 »slipptes losa». Det hade da inte funnits sa
vida ramar for latgasystemet att operera inom.

Jarnvigsnitet skulle med andra ord fitt en helt annan utformning, till
gagn for all framtid.

Karl XII intresserar sig for diligenstrafik
Den naturliga foregdngaren till jirnvigarna skulle ha varit landsvigs-
diligenserna, om vi nu hade haft ndgra sidana. Forsok drtill har emeller-
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tid ej saknats. Det har varit manga turer i friga om utredningar, beslut etc,
som har sett dagens ljus under de 170 ar frigan varit aktuell. Nistan alltid
har det varit de postala myndigheterna, som satt kippar i hjulen.

Forsta gdngen som denna friga torde ha kommit p4 tal var 1691, di
man ville uppritta en »farande post» mellan Stockholm och Karlskrona
en gang i manaden. Denna skulle dven befordra resande. Karl XII kom att
intressera sig for diligenstrafik. I en forordning av 13 febr 1705 befallde
han om en »postvagnasférbindelse» for paket och resande mellan Stock-
holm och Ystad. Den blev aldrig genomférd. Det maéste betecknas som
ganska mirkligt, att Gverpostdirektdrsimbetet ansig sig kunna negligera
givna direktiv. Var det for att kungen befann sig langt nere i Polen och
saledes inte kunde kentrollera verkstillandet? Nigon ekonomisk fraga var
det inte just da. Sveriges ekonomiska lige var 1705 langt bittre in 1718,
da nista reform skulle komma, men nu befann sig kungen i Sverige!
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Karl XII dterkom emellertid, som redan framgatt, med en ny férord-
ning den 10 febr 1718 »angidende postvisendets och gistgiveriernas sam-
manfogande». Redan i mars samma ar borjade reformen att genomforas,
men efter Karl XII:s hastiga dod den 30 nov atergick man till den gamla
ordningen. Reformen ronte starkt motstind frin de postala myndigheterna,
frimst d& postmistarna, som hiri sig sina inkomster vara i farozonen.
I stillet for fast 1on fick de leva pa gistgiveriet.

Egentligen var det synd att detta forsok fick ett sd snabbt slut. Aven om
sjilva organisationen limnades mycket dvrigt att dnska, sd var sjilva idén
riktig. Hade reformen genomforts t ex bara ett par ar tidigare och »barn-
sjukdomarna» hunnit bemistras fore konungens franfille, ja, da hade Sve-
rige sikerligen haft diligenstrafik och i sa fall varit bland de f6rsta i Euro-
pa. Vi hade ocksd haft ett helt annat och mera stabilt utformat jarnvigsnit.

Nista gang frigan kom upp var 1754 och 1757 da det utkom forord-
ningar om »forvagnar» for resande och gods mellan Stockholm och Malmd
via Jonkoping och Halmstad. Ej heller nu ansig sig postledningen ha nagon
anledning att befatta sig med saken.

Ar 1776 finns i flera forordningar omtalat ett »generaltransportkontor»
i Stockholm, vars funktion tydligen var att befordra passagerare och gods,
dock ej post. Detta kontor torde ganska snart ha upphort. Sverige var nog
da for glest befolkat for att separata linjer i storre utstrackning for enbart
resande skulle kunna bira sig. Annat var det med posten, for denna maste
ju alltid fram och di kunde man lika girna medtaga passagerare. Sirskilt
gillde detta paketposten, som ej behévde framforas nattetid och som utan
oldgenhet kunde f6lja samma rytm som resandetrafiken.

Anstriangningar utan resultat

Under tidigt 1800-tal var statsmakterna fast beslutna att inrdtta lands-
vigsburen passagerartrafik. Under de nirmaste decennierna lade man ner
mycken mdda for att astadkomma diligenstrafik. Stinderna aterkom stdn-
digt till denna friga och Kungl Maj:t »bombarderade» postledningen med
skrivelser och forordningar, ja, t om enskilda personer forsokte gora sig
gillande, men allt med klent resultat. Tidigast realiserades planerna i Svens-
ka Pommern, efter vad som framgar av ett kungl brev av den 20 jan 1802,
1 vilket man bl a faststillde persontaxan till 8 skilling per mil.

Redan vid den forsta riksdagen efter omvilvningen 1809 tog stinderna
upp fragan om diligenstrafik i Sverige och tillstallde Kungl Maj:t skrivelse
i saken den 30 mars 1810. Nagra veckor tidigare (12/2) hade regeringen
anmodat poststyrelsen att utreda fragan om befordran av paket. Man pla-
nerade att borja med en paketlinje Stockholm— Jonkoping—Goteborg samt
med tva passagerarlinjer dels Stockholm—Orebro—Goteborg, dels Stock-

51



holm— Jonkoping—Helsingborg. Kombinationen med paket och resande
kunde dirvid som synes inte helt realiseras, men man var tydligen villig att
bira merkostnaderna for att dntligen fa till stdnd passagerartrafik. Som
paket avsags, forutom varor av olika slag, protokoll och handlingar, stora
brev samt framforallt bocker. Bokhandelsférsiljningen i vart land kunde
ju ej komma till stind férrin distributionen var ordnad. Hirvidlag lag
Sverige langt efter Europa. Hur som helst var det med stor energi — dven
fran poststyrelsens sida — man utredde frigorna om diligenstrafik, och
man var troligen instilld pa att kunna starta denna senast 1813. Nu blev
det emellertid inte sd, och mer hirom nedan.

Om planerna fran 1810 fullfsljts s3 hade vart land ett par decennier se-
nare, dvs omkring 1835, med storsta sannolikhet haft ett vil utvecklat nit
av diligenstrafik. Man kan leka med tanken pa, hur ett sidant nit skulle
ha sett ut, och vi har roat oss med att »rekonstruera» ett dylikt pa grund-
val av fakta, som foérekom i olika sammanhang.

Tinkt nit av diligenslinjer 1835
1. Stockholm—Uppsala—Givle, forlingning norrut i etapper

2. » — Visteras—Orebro—Skara—Géteborg

3. » —Sédertilje—Stringnis—Torshilla—Arboga—Orebro—
Karlstad—Oslo

4. » —Link6ping—Eksjo—Vaxjo—Kristianstad—Ystad—
(Stralsund)

5. Visteras—Sala—Avesta—Hedemora—Siter—Falun—Gagnef—Mora
6. Orebro—Askersund—Medevi—Motala—Vadstena—Linkoping

7. Goteborg—Uddevalla—Vinersborg—Amal—Karlstad
8
9

»  —Halmstad—Helsingborg—Landskrona—Lund—Malméo
. Norrkoping—Vistervik—Kalmar—Karlskrona (Vistervik—Karlskro-
na fr 1837)
10. Linkoping— Vimmerby—Kalmar, dven till Karlskrona fore 1837
11. » — Jonkoping—Markaryd—Helsingborg—(Danmark)
12. Jonkoping—Falkoping—Skara
13. » —Ulricehamn—Boras—Alingsds—Goteborg
14. » —Eksjo—Vimmerby—Vistervik—(Visby)

15. Kalmar—Vixjo—Ljungby—Halmstad

16. Vixjo—Karlshamn

17. Karlskrona—Karlshamn—Kristianstad

18. Kristianstad—Markaryd—Laholm—Halmstad
19. » —Horby—Lund—Malmo

20. Malmo—7Ystad



Ar 1812 skedde chefsbyte i postverket och dirmed, for ling tid framat,
ocksa reformstopp. Den framstegsvinlige Carl Lagerbring, som under tva
4r hade varit postchef, utnimndes nu till statsrdd. Till Lagerbrings efter-
tridare utsdgs den mera konservative Wilhelm Carpelan, han som bara
ignade »ndgra fa timmar i veckan t administrationen» men desto mer at
befordringsirendena, som genom sportlerna for honom var en lonande
affir. Hir ingrep emellertid Kungl Maj:t och 6vertog sjilv dessa drenden.
Carpelan hade tidigare varit statssekreterare, men av allt att doma gjort
sig omdjlig som sidan, varfor han torde ha erhallit chefsskapet 6ver post-
verket som retrittplats. Frigan ir vil om han inte var medveten om detta.
Hans nonchalans mot Kungl Maj:t tyder hirpd. I en kungl skrivelse 1812
anmodades poststyrelsen inkomma med forslag till »forvagnar for resandes
fortskaffande.» Ingenting hinde, varfor en ny skrivelse utfirdades den 25
sept 1816 med féljande slutklim: »Ofverpostdirektdren skulle snarast in-
komma med forslag till forvagnar for resande, varom han 1812 erhallit
order»!I)

Resultatet av det hela blev i stillet att »Overpostdirektdrsimbetet af-
styrkte pa det lifligaste den tilltinkta inrdttningen». Man vinglade fram
och tillbaka, 1812 var man fér men 1816 emot! Personliga motsittningar
satte nu punkt for diligenstrafik. P4 hogsta ort gav man sig inte, 1820
vicktes frigan &nyo om forvagnsinrittning kombinerad med paketbeford-
ran. I kungl brev av den 17 maj 1821 uppdrogs at Gverpostdirektoren att
resa till Tyskland »for att pa stillet inhemta tillforlitliga underrittelser».
Resan som foretogs 1822 mynnade inte ut i ndgon forvagnsinrittning, men
diremot kom idén upp om inrittande av Snillpost. Hir torde det nog ha
varit patryckningar frin Preussens sida, som irriterades Sver de stindiga
forseningarna av utlandsposten frin Sverige. I en annan kungl skrivelse
av den 30 april 1823 talas det om ett upprittat forslag till forvagnar, som
tydligen hade utarbetats pd Kungl Maj:ts eget initiativ. Anteckning om
»muntligt tilligg» att forslaget tv skulle uppskjutas, troligen i vintan pa
skifte av postchef.

Carpelan forde ett dyrbart privatliv och var en uppskattad sillskaps-
ménniska. For dvrigt torde han ha varit en fint bildad person och det var
nigot av Magnus Gabriel de la Gardie 8ver honom. Under den omnimnda
tysklandsresan sommaren 1822 reste han som en furste efter sju-spann. Var
resan ocksi ett plaster pa siren for att regeringen hade frantagit honom
utnimningsirendena? Att han inte dgnade s mycket dt administrationen
framgir av »fran Ofverpostdirektoren ingdngna skrifvelser» i riksarkivet.

1Se P. G. Heurgren: Register 6ver Postala forordningar.
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Handlingarna for tex 1812—16 utgores for det mesta av remissirenden.
Dossieren 1810—12 for Lagerbring har diremot ett helt annat inneh&ll.

Ett sekels modor ger dntligen utdelning, men, men . . .

I november 1829 avled Wilhelm Carpelan och han eftertriddes av stats-
sekreterare Car] David Skogman, som egentligen svérligen kunde undvaras
i Kungl Maj:ts kansli. Hans utndmning var sikerligen betingad av att fora
i hamn de reformer, som Carpelan hade underlatit att genomfsra, och som
oavbrutet hade statt pa dagordningen i 20 &r, nimligen paket- och person-
befordran samt omliggning av postnitet, s3 att landsbygdens postférhil-
landen bittre tillgodosigs in tidigare. Skogmans sejour blev ocksd mycket
kort. Redan 1832 kallades han att intrida i statsridet. Han hade d3 i olika
etapper varit postchef i 16 manader.

Efter Carpelans franfille blev det fart pi reformerna. Det 1812 utarbe-
tade forslaget till omlidggning av postnitet realiserades nu, dvs 1830. Den
17 mars s @ pdminde stinderna pa nytt i skrivelse till Kungl Maj:t om att
staten borde svara for diligenstrafik. Den 6 maj remitterades drendet till
poststyrelsen med riktlinjer for paket- och personbefordran till att bérja
med 4 linjen Stockholm—Ystad. Redan efter 12 dagar, dvs 18 maj, var
poststyrelsen firdig med sitt forslag till regeringen, omfattande en tur i
veckan 1 vardera riktningen.

Lordagen den 18 juni 1831 var det en stor dag, for da rullade de forsta
diligenserna ut fran Stockholm och Ystad samtidigt. Métet igde sedan si
smaningom rum i Jonkoping och framkomsten skedde pa sjilva midsom-
maraftonen Resan tog sex dagar med &vernattningar i Nykoping, Linko-
ping, Jonkdping, Vixjo och Kristianstad. Med snillposten, som avgick
kvillen fore medféljde »lopsedel» till ledning for postmistarna utmed lin-
jen i den man platserna var besatta. Postvagnen, som dven medférde paket,
kunde ta tre passagerare, tvd under suflett samt en Sppen plats. Vidare
medfoljde postiljon och postforare (skjutsdring). Vagnen drogs av 3—4
hidstar, beroende pd viglaget.

Taxan for tickt plats var densamma som for gistgivarskjuts, nimligen
16 och for Sppen plats 12 skilling per mil. Det blev c:a 21 resp 15 riks-
dalen for hela strickan. Dessutom tillkom avgifter for nattlogi samt for
maltider. Diligensen gjorde hir och var maltidsuppehill vid gistgivargar-
darna. Matsick fick man ej medfsra, men diremot visst bagage.

Molnen hopar sig

Det skulle inte dr6ja linge forrin nya hinder skulle uppst. Tidpunkten
for den forsenade starten av diligensrorelsen var vil inte den bista. All ny-
startad verksamhet maste for det mesta ha en viss tid for inarbetning och
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stabilisering. Overgngsvis kan det ocksi bli ett visst ekonomiskt under-
skott. T det hir sammanhanget var det sirskilt tre faktorer, som kom att
bli avgorande for »vara eller icke vara».

1. Under 1820-talet hade det uppstitt en omfattande battrafik med hjul-
4ngare pd Milaren, en trafik som sirskilt hade gynnats i bristen pa land-
kommunikationer. Det var inte litt att starta och inarbeta linjer fran
Stockholm — hirifran utgick ju huvudlinjerna — nir det redan fanns pa-
rallella dngbatslinjer, som befordrade resande avsevirt snabbare. For linje
visterut tex till och via Arboga var tidsvinsten ett helt dygn. Visserligen
var det bara friga om 5 manader om dret, men den psykologiska effekten
om ett snabbare trafikmedel fanns dock kvar. Hir hade utvecklingen gatt
poststyrelsen forbi.

2. Ar 1827 startade Snillposten och den hade i likhet med paketposten
histbyten vid gistgivargardarna'), varvid det var viktigt att de bada pos-
terna inte kolliderade med varandra i friga om dessa byten. Resans pa-
borjande fran Stockholm miste dirfor ske pa en lordag, den minst limp-
liga dagen fér den resande. Langresor paborjades nimligen ogidrna 1 sam-
band med en helg.

3. Den 1832 invigda Gota kanal visade sig vara en besvikelse, inte minst
pa grund av de enorma belopp, som hade investerats. Kritiken var stark
och myndigheterna behirskades av en »dagenefterstimning». Jordmdnen
for nedliggning av icke »lénsamma» projekt var den bista mdjliga. Denna
stimning kom poststyrelsen vil till pass nir den 1834 helt ovintat skred
till aktion.

Paketpostinrittningen — befordran av paket och resande, som den nya
trafiken kom att heta, hade egen bokféring och enligt denna gick rérelsen
1832 med en forlust pa 12.000 rdr. Kungl Maj:t anmodade dirvid post-
styrelsen att vidta dtgirder i och for minskning av detta underskott. Fran
styrelsens sida foreslogs dirfor en hojning av persontaxorna till 20 skilling,
varvid det beriknade underskottet 1834 kunde nedbringas till 4.197 rdr.
Samtidigt meddelades att tvd tickta vagnar for 4 resande skulle sdttas i
trafik under hosten 1833.

Poststyrelsen vill ligga ner persontrafiken

Det skulle emellertid inte droja linge forrin poststyrelsen dndrade sig.
I skrivelse den 20 mars 1834 begirde man att f ligga ned resandetrafiken
— en nigot besynnerlig itgird, ndr man kort férut hade foreslagit taxe-

11 kungl brev av den 6 maj 1830 uppmanades poststyrelsen att triffa avtal dven med
cntreprendrer utanfor gistgivargirdarna. 1 verkligheten kom det dock att bli gistgive-
rierna som fick hand om histbytena.
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hdjningar samt utokat resandeplatserna fran 3 till 4. Man borde vil di ha
vintat med sina slutsatser tills den av styrelsen sjilv foreslagna forsoks-
tiden hade varit ute d v s den 31 december 18342!

Styrelsen framhgll bl a att diligenstrafik ej lonar sig i Sverige, sivida
¢j skjutslegan kommer i nivd med den for vanlig gistgivarskjuts. A andra
sidan, framholls det, skulle »betinkligheter uppsti att man fick mindre
stora och ojimna histar s att flera sidana miste anvindas f6r vagnarna»
och det skulle da bli lika dyrt. Vidare pipekades att resandetrafiken under
sista halvaret 1833 sjunkit s& att diligensen tidvis bara hade varit haly-
besatt, ja, det hade t o m varit turer, som inte haft en enda genomgangs-
resande. Orsakerna till det simre resultatet ansg styrelsen ha varit fol-
jande:

1 hoga skjutsningskostnader, som styrelsen vid »méngfaldiga tillfillen»
forsokt fa dndrade;

2 minskat resandeantal oaktat oférindrad (?) taxa om 20 skilling;

3 dyra reparationskostnader dven vintertid. (?)

Resandetrafiken bor Gvertas av enskilda utan bidrag av staten, men
framholls det att ej heller nigon enskild torde kunna driva sidan rorelse
utan forlust. Slutligen begirde man att denna trafik métte upphdra med
1834 drs utgdng samt att direfter befordrande enbart av paketpost skulle
forekomma.

Skrivelsen, som man verkligen kan sitta minga frigetecken for, och som
till varje pris tycks vilja komma ifrin resandetrafiken, torde ha vicke stort
uppseende i Kungl Maj:ts kansli. Den har minga forstrykningar och bly-
ertsanteckningar, som tyvirr ir svirtydbara. Den var uppe till behandling
inte mindre 4n tre gdnger och regeringen tog ling tid for att svara p3 den.
Det tycks ocksd varit en del underhandskontakter, bla har postchefen i
privatbrev limnat kompletterande uppgifter. Det 4r virt att papekas, att
om Skogman, som vid tiden for skrivelsen var nyutnimnd president for
kommerskollegium, fortfarande varit postchef hade nigon nedliggning
icke dgt rum.

Argumenteringen svag

Nir styrelsen talar om att det inte lonar sig med diligenstrafik i Sverige
sd dr detta inte riktigt. Den 1833 bildade privata diligenslinjen med en tur
i veckan Stockholm—Visteris—Gateborg—Helsingborg, fér vilken post-
verket erlade 6.000 rdr for samtidig paketbefordran, miste kort efter star-
ten sitta in tva turer per vecka, O och L. Detta oaktat blev underskottet
forsta aret bara 1.000 rdr. Skulle denna forlust stillts i proportion till den
ur post- och befolkningsunderlag storre Ystadslinjen, d v s skotts lika fum-
ligt, dd skulle underskottet varit 24.000 rdr. Dessutom hade Géteborgs-

56



linjen merkostnader f6r kommissiondrer och dito kontor, ndgot som post-
verket med sina postkontor inte behévde oroa sig for. Den 1831 startade
linjen Stockholm—Uppsala med tre turer i veckan gick ej heller med for-
lust i trots av att man inte hade ndgra inkomster av paketpost att falla
tillbaka pa.

Betriffande »betinkligheterna om att man skulle f4 mindre stora och
ojimna histar om man inte gick dver gdstgivartaxan» sa fanns det ju fore-
skrivet hur stora histarna skulle vara vid posttransporter, se t ex kontrakt
1832 for gistgivarna i Gottdsa, underskrivet frén poststyrelsens sida av
P W Pripp. Det var hirda straff att bryta mot denna férordning.

Styrelsen framhiller vidare att resandetrafiken hade sjunkit under andra
halviret 1833. Egentligen s& gillde det endast 3:e kvartalet, och eftersom
en hjning av taxorna hade skett under detta kvartal med 30 %0 sd var det
inte s3 underligt. Nigon sammanstillning &ver antalet resendrer hade post-
styrelsen mirkligt nog inte limnat, men genom att dividera inkomsterna
med biljettkostnaderna si kan man f& fram det genomsnittliga antalet re-
sande for hela linjen. Det skulle i s& fall varit for 1:a kv 77, 2:a 73, 3:e 50
och 4:e 86 resenirer. Silunda har resandetrafiken i stillet for att minska
6kat i slutet av 1833. Av de 338 platserna som under @ret stod till forfo-
gande var 284 helt utnyttjade, vilket gor en beliggning av 84 %/o.

I friga om halvbesatta turer s3 miste detta ha intriffat under 3:e kvar-
talet. Det var tydligen en del som under hogsommaren foredrog att resa
i dppen gistgivarskjuts i stillet for tickt diligensvagn, i all synnerhet som
resekostnaderna hirigenom blev betydligt ligre. Poststyrelsen hade tydli-
gen glomt bort, eftersom man talar om oférindrade taxor, att denna nagra
manader tidigare sjilv hade hdjt persontaxorna med 30 %o.

Sjilvklart har det vid s& hog beliggning som 84 % inte funnits s stora
méjligheter for vare sig tomma eller halvtomma vagnar annat dn i enstaka
fall. Att turer som gick tex under juldagarna 1833 ej var besatta var vil
inte s& mirkligt. Vem startar lingresor pa julaftonen? I varje fall ingen
i 1800-talets Sverige.

For att fi en mera objektiv bild av rorelsen erfordras att man har till-
gang till rikenskaperna, men ndgra sidana finns tyvirr inte och den sam-
manstillning styrelsen bifogade skrivelsen upptar endast klumpsummor.
Lyckligtvis infordrade Kungl Maj:t en mera specificerad utgiftstabla (kal-
kyl) for den foreslagna pakettrafiken som skulle trida i kraft fran 1835.
Genom att jimfora denna »kalkyl> med rikenskaperna for hela rorelsen
fir man fram vilka kostnader styrelsen ansig dsamkade persontrafiken.

Sammanstillning dels 6ver det ekonomiska utfallet for Paket-Postinritt-
ningen 1833 sisom det har bokfdrts av poststyrelsen, dels av denna upp-
rittad ekonomisk kalkyl for enbart paketbefordran samt dels med ledning
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av denna kalkyl vad utfallet i stillet borde ha varit 1833, allt riknat i
riksdaler

Borde ha varit 1833
Kalkyl for
1833 "
1835 Summa For ?E.YCket
pafort

Inkomster
Frakter 7.403:32 7.403:—
Personbefordran 7.831:30
Summa inkomster 15.235:14 7.403:—
Utgifter
Avloningar 2.651:32 1.463:— 1.500:— 1.150:—
Skjutsningskostnader 14.530:19 4.992:— 8.000:— 6.500:—
Traktamente for 4 pj 4 1 rdr 884:— 884:— 884:—
Lokalhyror for paket 481:16 300:— 300:— 180:—
Inkép av vagnar och seldon 2.890:— ? 600:— 2.300:—
Reparationer 2.905:— 1.500:— 2.000:— 900:—
Beklidnad for postiljoner 199:— 250:— 200:—
Diverse utgifter (?) 701:— 200:— 300:— 400:—
Gratifikation 60:— 60:—
Summa utgifter 25.301:43 8.589:— 13.844:—
Underskott 10.066:28 1.186:—
For mycket pafort enl. kalkyl 11.430:—
Overskott 1.391:—

Vad man sirskilt fister sig for hir dr de stora skillnaderna i fraga om
avléningar, skjutsnings- och inkopskostnaderna. Utgifterna for avloningar-
na dr sdrskilt intressanta, varfor dessa specificeras nirmare:

Avloningar till 4 postiljoner 2 180 rdr om &ret 720: —
Arvode till granskare for rikenskaperna (?) 200: —
Ersdttning till dem som handhar paketrorelsen 543: —

Ersittning for biljettforsiljning (rekonstruerad) 60 t & 25 skill.  30: —
Upptagna, men ej specificerade avloningskostnader, paférda
passageraretrafiken (subsidier till postmistare m f1?) 1.158: 32

For den sista posten kan man verkligen sitta frigetecken, liksom den
héga posten for diverse utgifter & 701 rdr. Vad ir det som déljer sig under
dessa utgifter, som i dagens penningvirde torde motsvara 90.000 kronor??)
Vidare kan man fraga sig varfor inte paketpostinrittningens rikenskaper
gick in under den allminna revisionsavdelningen? De 4 postiljonerna inne-
hade deltidstjinster och motsvarade egentligen bara 2,8 hela tjinster, eller

! Dagens penningvirde i forhillande till 1830 riknat i index ligger c:a 12 ginger
ligre, medan realvirdet i det hir fallet torde rira sig om minst 50 ginger.
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hade postledningen méjligen genomfért 4-dagars-vecka for postiljoner?

Nir det giller kostnaderna for inkop av t ex vagnar, sd mdste dessa ut-
gifter slis ut pd flera ir d& det dr friga om investeringar. I varje fall far
sidana utgifter inte tas till intike for ate hdja forlustkontot for ett visst
ar sisom poststyrelsen har har gjort.

De hoga skjutsningskostnaderna, som synes ha motsvarat dubbel gist-
givartaxa, ir en mystifikation. I instruktionen frin Kungl Maj:t hette det,
att poststyrelsen vid forhandlingar med entreprendrerna fick Overstiga
gistgivartaxan, som 1830 var 16 skilling. Att Sverstiga dr en sak, men att
héja taxan med 100 /o ir en helt annan. Nu forhandlade inte poststyrelsen
med nigot kollektiv utan med enskilda entreprencrer, som hade ringa moj-
ligheter att konferera sinsemellan. Den svenske bonden var sannerligen inte
bortskimd med att bestimma sina egna villkor, utan han fick i regel halla
till godo med vad »Kongl. Maj:t Néadigast forordnat hafver»?). Vanligtvis
var det stinderna som faststillde taxorna och dessa var maximerade till
16 skilling. I det hir fallet tycks det ha varit poststyrelsen sjilv som be-
stimt dessa. Nir sedan styrelsen i efterhand klagar dver hoga taxor, sa dr
detta i verkligheten ett erkinnande av sin egen inkonsekvens.

Hojda taxor var ett tillmtesgiende for Bondestindet, som klagade Sver
betungande kérslor p& »sodra och vistra linjerna», vilket i och for sig var
riktigt. Ar 1832 var enbart for postens vidkommande 4 sodra linjen, Stock-
holm—Ystad, i genomsnitt per vecka 920 histar och 450 skjutsdringar
engagerade, motsvarande 3.700 resp 1.800 veckotimmar. Helt logiskt dr
dock inte invindningen om betungande kérslor. Det var vil béttre att kun-
na befordra 4 resande pa en ging in att transportera dessa var for sig och
dessutom pi oregelbundna tider. Varje skjutsstation tjanade hirpa 2—3
histar och 3—4 skjutsdringar; for hela linjen blev det 100—125 resp
150—175, allt per vecka riknat. Genom insittande av diligenser tog man
inte histar fran jordbruket utan man tillforde i stillet sidana.

Vad den ene bygger upp river den andre ned

Vad var det som hinde nir poststyrelsen helt plotsligt andrade mening.
De angivna skilen for nedliggningen av persontrafiken har vid nirmare
analys visat sig ohillbara. Det ir ndgot annat som ligger bakom och man
har skil att misstinka, att det helt enkelt ir friga om avancerat intrigspel.
Hir kan sannolikt postchefen fritas; han torde i sd fall handlat i god tro.
Svagheten hos honom var, att han var si litet insatt i vad som hinde och
skedde. Forst ndgot om sjilva bakgrunden.

2 Enligt samtida kontrakt med postforarna.
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Det stindiga bytet av chefer, som kinnetecknade 1800-talets forsta
hilft, hade menlig inverkan for hela utvecklingen. Liget under hela denna
period var pa nagot sitt instabil. Rekryteringen av chefsposterna utgick
merendels frdn Kungl Maj:ts kansli. Antingen var det sddana, som hade
chefsskapet som ett kort mellanstick i vintan pi en ministerpost, eller en
landshovdingsstol eller ocksa sddana, som gjort sig oméjliga och fick chefs-
posten som retrittplats. Vidare saknade i manga fall de verkstillande or-
ganen, 1 det hir fallet sekreteraren och kamreraren, kunskaper och kom-
petens och betraktade sina befattningar som sjilvindamal, vilket ytterli-
gare forstirktes genom tilldelning av fina titlar och nddevedermilen. Ge-
nom sportlersystemet blev det bérd och pengar, siledes vare sig insikter
eller duglighet, som avgjorde utnimningarna.

I minga fall férlamades ocksd utvecklingen genom att ménga befatt-
ningshavare var alldeles for @lderstigna. Som postchef efter Lagerheim
1836 utndmndes t ex den 72-arige B W Fock, vilken 6 ir tidigare definitivt
limnat statstjinsten. Hir foljer t ex ett utdrag i en ansbkan om avsked, in-
given 1811 av postkamreraren J F Palmborg: »att di jag vid snart fyllda
74 ar, blifvit minnes- och orkeslds, jimte darrande och halvblind, ej kan»
etc. AnsSkan atfoljdes av ett intyg att Palmborg var dopt, vilket hade gt
rum i Jakobs forsamling i Stockholm 1737. Man kan stilla undra hur en
dylik befattningshavare skulle kunna g3 i land med att genomfora en tek-
niskt sa omfattande reform, som en diligenslinje i sjilva verket var?

Poststyrelsen eller 6verpostdirektorsimbetet, som det tidigare hette, ut-
gjordes vid denna tid av tre personer, chefen, sekreteraren tillika chefens
stillforetradare samt kamreraren. Efter Skogman utnimndes i vintan pa
en ambassaddrspost kabinettsekreteraren E Lagerheim som 6verpostdirek-
tor 1832. Lagerheim var siledes diplomat, som hade tjinstgjort i olika
europeiska huvudstider, och som kom i kontakt med svensk inrikesforvalt-
ning forst nir han blev postchef. Eftersom han oméjligen kunde dga in-
sikter om vare sig rutin eller aktualiteter inom férvaltningen, var han be-
roende av sina nirmaste medarbetare. Hir var vil inte sammansittningen
den allra bista.

Kamrerare sedan 1824 hade varit P W Pripp, som tycks ha varit en
framat och dugande person. Det var han som organiserade snillposten
1827, 6verarbetade forslaget fran 1812 om ett nytt postnit, som kom att
tillimpas fran 1830, vari ingick forbindelser for forsta gngen norr om
Luled och Haparanda. Vidare var det han som organiserade paketpostin-
rittningen 1831. Han dgde i hogsta grad Skogmans fortroende, men stod
dven bra till hos bide Carpelan och Lagerheim. Han var ofrilse, vilket d&
var ett stort handikap.
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Sekreterarposten innehades 1830—54 av A W Grundelstierna, vilken av
allt att doma m3ste anses som timligen slitstruken. Det var han, som skulle
ha utarbetat poststyrelsens nya instruktion 1834, vilket dock inte blev
gjort. Det skulle droja 26 ar innan nigon kompetent tydligen kunde upp-
bringas for uppdraget. Man kan ocksd notera, att Grundelstierna ej deltog
i det omfattande forberedelsearbetet med enhetsportots genomforande
1855.

Samarbetet inom styrelsen var vil inte det bdsta. Grundelstierna, som
var ildre till levnadsiren och ansig sig i friga om bord och tjdnstestillning
std Gver Pripp, torde ha retat sig over dennes framgangar och inflytande.
Under kort tid 1832, nir Lagerheim fullgjorde annat uppdrag, férordnades
bide Grundelstierna och Pripp att vara chefer, ndgot som i hog grad torde
ha irriterat den forre. Han bidade emellertid sin tid och vid drsskiftet
1833—34 skulle tillfdllet komma.

Sensommaren 1833 insattes 2 nya diligenser, formodligen tillverkade i
England. Forutom att dessa hade for bred sparvidd, d vs inte passade in
i de svenska hjulsparen, torde de ha varit for klent byggda for vdra, under
vir och hést, urusla vigar. Tillverkarna var ju vana vid de under alla ars-
tider fasta engelska vigarna, dir man som vigunderlag anvinde krossad
sten efter idé av Mac Adam — dirav namnet makadam. Féljden blev stin-
diga reparationer, som i bristen pd reservdelar tydligen mdste utforas i till-
verkarlandet, vilket genom de dyra frakterna blev mycket kostsamma. Ef-
ter 4 manaders bruk hade dessa utgifter Gverstigit inkopskostnaderna! Till
riga pa allt tycks man ha underlatit att anskaffa anordningar f6r monte-
ring av medar. For lingfirdsvagnar var det helt enkelt nodvindigt med
dylika anordningar, da viglaget under firden kunde skifta frin barmark
till snd eller tvirtom. Poststyrelsen hade siledes vid bestillningen inte
varit tillrickligt forutseende. Man var skakad och det var naturligtvis
Pripp som kom i skottgluggen.

Nir si de slutliga rapporterna och rikenskaperna foreldg i borjan av
1834, var det naturligtvis frestande for den, som var intrigant, att »féra»
dessa vidare till chefen. Om han nu inte var férhandsunderrittad, sd blev
sikert ocksd han skakad. Féljden blev den omnimnda skrivelsen till Kungl
Maj:t, vars koncept gjordes upp av Grundelstierna utan samrdd med Pripp.
De minga sakfelen tyder pa att han var totalt ovetande. Lagerheim fore-
drog emellertid att p grundval av de av Grundelstierna limnade fakta helt
formulera om skrivelsen. Denna forvaras i riksarkivet medan konceptet,
som ir orittat, finns i postarkivet. Lagerheim var tydligen radd for ate sira
den kinslige Grundelstierna. Jordmanen i poststyrelsen for reformer var
nu under l&ng tid framit den simsta tinkbara. Den tidigare sa verksamme
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Pripp dgnade sig i fortsittningen mest dt 1opande drenden. Det kanske var
lugnast sa!

Sverige levde avskdrmat

Det dr sirskilt av tva orsaker, som vi sd ingdende ha uppehallit oss vid
1834 ars hindelser. Den ena ir att bryta forestillningen om att det var
av ekonomiska skil, som den beramade diligenslinjen méste liggas ned.
Hir lyckades poststyrelsen vil med att 6vertyga sivil samtid som efter-
virld om att sa var fallet. I att rulla stenar i vigen for nigot som man ville
forhindra, visade postledningen i manga fall prov pa stor skicklighet. Den
andra orsaken, den viktigaste, var att anstringningarna omkr 1830 var
absolut sista chansen for att ett diligensnit skulle kunna bli »stabilisator»
for ett kommande jirnvigsnit. Det tog tid att bygga upp ett diligensnit
med stabilitet. Vad som hinde efter 1834 ir siledes ur denna synpunkt
ointressant. Fragan om diligenstrafik var ej heller avskriven. Det férekom
flera framstotar hdrom till inda in p& 1850-talet. Forst 1859 kom genom-
brottet for postdiligenserna, men nu som komplement till jirnvigarna.

Varfor var det nu sd viktigt med diligenstrafik som forberedelse for ett
jarnvigsndt? Jarnvigsplanerarna hade ingen klar uppfattning om hur stor
persontrafiken var eller var denna gick fram. En felaktigt dragen diligens-
linje kunde rittas till vid forsta bista tidtabellsskifte, medan en felbeddmd
jarnvagslinje lag dir den 1ig. Gistgivartrafiken, hur livlig denna in var,
limnade ingen vigledning, eftersom denna trafik ej var kartlagd. Annat
hade det varit om det funnits diligenstrafik. Genom studier av turlistor och
frekvensrapporter hade man fitt en bra bild av trafikstrommarna och de-
ras storlek. Det hade bara varit att ersitta dessa landsvigslinjer med jirn-
vigar, stambanor eller bibanor allt efter linjernas storlek och intensitet.
Om man hade haft 1812 drs postnit som riktmirke i stillet fér 1856 och
1870 ars jarnvigskommittéforslag!), som dock knappast foljdes, hade man
haft en mera realistisk grund att bygga pd. Den olycksaliga filosofien att
»forena 6demark med 6demark» i stillet for, som i postnitet, forena centra
med centra, varigenom mellanliggande landsbygd automatiskt kom att till-
godoses, var en absurd idé.

Nir det gillde varutransporterna si var det hamnarna som var in- och
utkorsportarna. Kolonialvarorna gick fran dessa till centra inne i landet,
varifran de sedan distribuerades till detaljisterna. For exportprodukterna,
sdsom jdrn- och trivaror gick transporterna i motsatt riktning fran pro-
ducentorterna till hamnarna. Detta var ett sjilvklart faktum, som borde

'Pa grund av utrymmesskil dr det inte mojligt att publicera de olika kommittéfor-
slagen. Intresserade hinvisas till SVERIGES JARNVAGAR av Iwan W Fischerstrom.
1812 ars postnit, som tridde i kraft 1830, finns publicerat i Postens Arsbok 1972.
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ha state klart for de forsta jirnvigsbyggarna, vilket det uppenbarligen inte
gjorde.

Varje sak skall ha sin tid — en tes som i allra hdgsta grad giller de olika
kommunikationsepokerna. Tink om postchefen 1705 genomfért Karl XII:s
order om diligenslinje Stockholm—Ystad, vilket fint och stabilt diligensnit
vart land skulle ha haft vid tiden fore jirnvigarna. Det hade varit nagot
att bygga ett jirnvigsnit pd! Man kan i det hir sammanhanget fundera
6ver, huru det skulle ha gitt for en vanlig menig, som hade underlatit att
fullfslja givna order? Formodligen hade han hamnat i galgen!

Forhallandet ir enahanda med jirnvigsepoken. Den hade sin tid. Det
skulle knappast falla nigon in att i dag bygga tex en stambana utmed
Gétalands ostkust, Norrképing—Karlskrona, som 1850 var s& naturlig och
sjilvklar. Hade denna bana funnits hade utvecklingen i omradet blivit en
helt annan och jirnvigen i dag varit oumbirlig trots flyg och motorism.

Reguljira kommunikationer, frimst i en tid dd det saknades nyhets-
media sisom telegraf och tidningar, var mycket viktiga bade for den en-
skilde och niringslivet. T det avseendet var det faktiskt bdttre ndr vart
land 1&g i krig ute i Europa, ty di tvingades kommunikationer fram. Det
var permissionsresor, truppavldsningar, kurirer som gick i skytteltrafik,
hoga dmbetsmins besok i regeringskanslier och hégkvarter etc. Man kunde
dirvid inte undgi att ta intryck av forhillandena utomlands, vars idéer
man sedan forsokte omsitta hir hemma. Nir det s blev fred och normala
forhallanden igen stagnerade paradoxalt nog utvecklingen — det borde
annars ha varit tvirtom — just pi grund av vart lands isolering. Jimfor
man den kulturella och niringspolitiska utvecklingen t ex vid tiden f6r 30-
ariga kriget mot decennierna nirmast efter 1810 s& skall man finna skill-
naden.

Enda sittet att resa var med gistgivarskjuts, men hir var férhallandena
allt annat 4n ideala pa grund av de linga vintetiderna i och for histbyten.
Resan Stockholm—Ystad kunde ta dubbelt s& ling tid mot vad den skulle
ha gjort ifall den hade kunnat gd med diligens. Foljden blev bara att man
inte reste annat in i absoluta nodfall.

Sverige levde siledes avskirmat frin yttervirlden. Impulser och idéer
hade svért att nd fram hit. Férutom att detta var forodande for den indu-
striella utvecklingen dstadkom isoleringen en allmin forsoffning. Det fore-
f611, som om man p& ménga hall till slut ansig det vara onddigt med re-
guljira forbindelser. Motstindet mot jirnvigarna, vilken debatt pagick
i 10 ar innan det blev nigot resultat, torde vil vara ett utslag hdrav. Nir
man diremot 40 ér tidigare, vid riksdagen 1809, beslot om byggandet av
Géta kanal foregicks beslutet av endast tvd avslagsyrkanden. En ledamot
tyckte kort och gott att vi dd inte hade rdd att bygga kanaler. Den andre
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ledamoten, Erland von Hofsten, framholl att Sverige genom forlorandet
av Finland i freden 1809 »blivit s3 forminskat» att man inte borde genom
»onyttiga grivningar forminska utrymmet» ytterligare.

Nagon har sagt, att medeltidens ekonomiska system for vart land av-
vecklades forst 1849. Det var pa 1850-talet — ett halvt drhundrade efter
ovriga Europa — som det moderna Sverige borjade vixa fram. Man kan
siga att Sverige lag i ligervall under 1800-talets forsta hilft — det for-
lorade halvseklet. Detta var si mycket mera tragiskt som det var di be-
folkningsexplosionen dgde rum, vilket i sin tur hade till f6ljd en forodande
emigration. Hade industrialismen 1850 tex di stitt pA samma nivd som
Visteuropas, sa kanske vi inte hade haft nigon utvandring att tala om.
Utan tvekan har de uteblivna kommunikationerna haft stor del i denna
utveckling.

En kvarglomd tagtidtabell blev upphov till en hobby

Julhelgen 1910, jag var da 8 &r, gistades mitt hem av en slikting, som
just hade varit ute och rest och fordenskull hade en tagtidtabell, som han
sedan limnade kvar, nir han efter helgen reste sin vig. Jag borjade stu-
dera denna tabell. I borjan var den svarbegriplig, men allt eftersom det
klarnade blev jag alltmer intresserad. Nist Gula Brigadens Hjiltar blev
det min kiraste ldsning. Till slut var tabellen si sonderlist att den bara
bestod av l6sa blad. Jag hade da aldrig sett ett tig eller jirnvig, inte ens
pa bild. Jag visste bara att det var nigot stort, som revolutionerat virlden
vi levde i, nagot som jag tyckte trollband minniskorna. Jag var idel 6ra
nir morfar vid brasans sken ingdende berittade om de tagresor, han hade
gjort.

Det fanns ingen karta till tabellen, sd jag visste inte hur jirnvigsnitet
sag ut. Detta kompenserades med att jag under rasterna i skolan studerade
den stora viggkartan 6ver Sverige. Pa denna knot jag i fantasien ihop de
olika jarnvigslinjerna. Att kartbilden sedan inte stimde med verkligheten
ar en annan sak. I 15-arsildern kopte jag min egen tigtidtabell. Jirnvigs-
kartan satte jag upp pa viggen vid min sing och hade den alltid i blick-
punkten. Jag tyckte emellertid att det var ndgot som inte stimde. P3 sina
hall var det gytter av jirnvigar och pa andra fattades sidana. Med en
penna dndrade jag pa linjerna och fick till slut fram ett jirnvigsnit, som
jag tyckte det borde vara. Jag visste dd ingenting om niringsgeografi eller
jarnvigshistoria annat an att Nils Ericson hade byggt en del stambanor.

Nir jag 1 borjan av 1930-talet var medlem i en diskussionscirkel si val-
de jag for min del mitt favoritimne jirnvigarna. Min barndoms kartskiss
plockades fram och med en del justeringar renritades och lades den efter
diskussionen pa nytt till handlingarna. Nir jag i anledning av denna arti-
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kel 40 &r senare letade fram min ungdoms jirnvigskarta blev jag angenamt
Sverraskad over hur vil jag tyckte denna passade in i nutiden. Jag be-
hovde bara gora nigra mindre justeringar for att bilden bittre skulle passa
in i jarnvagsepoken.

Den hir publicerade kartan ir siledes ingen efterhandskonstruktion.
Niir den ritades var det ingen, som ens i sina vildaste drémmar kunde tin-
ka sig att motorism och privatbilism — om man nu ens visste om dessa
begrepp — skulle kunna konkurrera med jirnvigarna.

Plan 6ver hur jarnvigsnitet i Sverige kunde ba konstruerats

A. Primdra stambanor (1—6)

Sodra stambanan Stockholm-Nykoping-Eksjo-Vixjo-Kristianstad-Malmd 615 km
Vistra » Stockholm-Katrineholm-Toreboda-Falkoping-Goteborg 410 »
Nordvistra » Stockholm-Enkdping-Visteras-Hallstahammar-Kolsva-

Lindesberg-Filipstad-Munkfors-Sunne-Charlottenberg-(Oslo) 380 »
Norra » Stockholm-Givle-Sundsvall-Nyland-Umea-Luled 990 »
Ostkustbanan Norrkoping-Vistervik-Oskarshamn-Kalmar-Karlskrona 400 »
Vistkust  » Malms-Helsingborg-Goteborg-Uddevalla-Vassbotten-(Oslo) 450 »

B. Sekundira stambanor (7—19)

Riksgrinsbanan Luled-Gillivare-Kiruna-Riksgrinsen-(Narvik) 435 »
N:a central » Sundsvall-Ange-Bricke-Ostersund-Storlien-(Trondheim) 360 »
Bergslags  » Givle-Falun-Ludvika-Filipstad-Karlstad-Amal-Goteborg 570 »
O:a central » Givle-Sala-Visteras-Torshilla-Katrineholm-NorrkSping 280 »
Dala » Enkoping-Sala-Avesta-Bolinge-Rittvik-Mora 240 »
V:a central » Ludvika-Lindesberg-Orebro-Hallsberg-Askersund-Mjolby 210 »
Virmlands » Visteras-Koping-Arboga-Orebro-Karlskoga-Karlstad 190 »
Vistgota » Toreboda-Mariestad-Lidkoping-Vinersborg-Uddevalla 165 »
Ost—Vist  » (Visby)-Vistervik-Vimmerby-Eksjs-Jonkoping-Boras-

Géteborg 335 »
S:a central » M;jslby-Odeshsg-Jonkoping-Varnamo-Markaryd-Helsingborg 340 »
Syd—Ost  » Goteborg-Boris-Virnamo-Alvesta-Vixjo-Nybro-Kalmar-

(Oland) 280 »
Syd—Vist » Kalmar-Vissefjirda-Tingsryd-Broby-Hissleholm-Helsingborg 260 »
Blekinge » Karlskrona-Karlshamn-Kristianstad 130 »

C. Kompletteringsbanor for norrlandstrafiken! (20—22)
Ornskoldsvik-Forsmo-Bricke; Ange-Ljusdal: Bollnds-Falun 450 »

D. Inlandsbanan med tvirbanor (23—29)
23 Boden-Alvsbyn-Arvidsjaur-Storuman-Strémsund-

Ostersund-Sveg-Mora-Filipstad-Kristinehamn 1.130 km
24  Skellefted-Boliden-Jérn-Arvidsjaur 140 »
25 Umea-Vinnisby-Lycksele-Storuman 230 »
26 Hirnosand-Kramfors-Sollefted-Forsmo-Hoting 170 »
27 Hudiksvall-Ljusdal-Sveg 155 »
28 Soderhamn-Bollnds-Orsa-Mora 150 »
29 Borlinge-Vansbro-Malung 125 » =2.100 km

1 Forutom jarnvigar for genomfart och lokaltrafik utgér bandelarna alternativa strac-
kor fér Norra stambanan. Bron dver Angermanilven vid Nyland samt jirnvigarnas sam-
manforande i Givle till en »getingmidja» ir sirbara vid krigsfara och katastrofala
olyckshindelser.
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E. Viktigare bibanor (f6r genomfartstrafik)

30—
58 Upptagna 4 vidstiende karta 3.265 km
59 Luled-Kalix-Haparanda-(Finland) 105 » =3.370 »

Sammanlagda antalet jirnvigsstrickor utgdr c:a 13.000 km, Dessutom miste man rik-
na med ett tillskott av 30—50 Svriga bibanor for ren lokaltrafik, utgorande tillsammans
1.500—2.000 km — banor som vid det hir laget torde ha varit nedlagda.

Avstanden ir beriknade och ingdr endast i egen anlagd stricka. Avstinden & Vistra
stambanan riknas siledes forst frin Jdrna.

Kommentarer till jarnvigskartan

Principerna for jirnvigsnitets konstruktion har varit, att indpunkterna
for stambanor och viktiga bibanor skulle grunda sig pa livskraftiga och
utvecklingsbara befolkningscentra, varigenom genomfartstrafik automa-
tiskt skulle uppstd. Som en foljd hirav har féljande orter vid sidan om
Stockholm, Goteborg och Malmé blivit stodjepunkter, nimligen a) kombi-
nerade med hamnar: Luled, Sundsvall, Givle, Norrkoping, Vistervik, Kal-
mar, Karlskrona, Karlshamn, Ystad, Helsingborg, Halmstad och Udde-
valla; b) 6vriga viktigare knutpunkter: Ludvika, Karlstad, Visterds, Tore-
boda, Falkdping, Bords, Mjolby, Vixjo och Kristianstad. Knutpunkterna
i det gamla jirnvigsnitet har vil varit och ir ur trafiksynpunkt oratio-
nella, tex Krylbo, Tillberga, Frovi, Kil, Oxnered, Laxa, Gardsjo, Stens-
torp, Herrljunga, Norsholm, Vislanda, Eslév, Astorp m fl.

Till den sk Nordvistra stambanan, Stockholm— Visterds—Lindesberg
—Sunne—Charlottenberg, kanske man i dag stiller sig frigande, varfor en
nirmare motivering kan vara pd sin plats.

Sverige hade i mer in 200 ar varit ledande inom jirnhanteringen, vi sva-
rade dirvid for 35 % av virldsproduktionen. England tex fick 85 % av
sitt jirn fran oss. Fran omkr 1810 borjade emellertid en omsvingning att
ske. Nu kunde England m fl sjilva producera sitt jirn med hjilp av ang-
kraft och nya smiltningsmetoder, dir stenkol for forsta gangen ingick.
Komponenterna hir hemma var ju vattenkraft och trikol. Jarnhanteringen,
som i huvudsak var koncentrerad till Bergslagen, hade dessutom primitiva
transportmetoder att dras med, mot att utlandet hade moderna jirnvigar
att tillgd. Sddana borjade byggas i England 1825. Hir hemma fick man
néja sig med histbanor kombinerade med battransporter pa insjoarna med
ideliga omlastningar som foljd. For att tex nd utskeppningshamnen Kri-
stinehamn maste jirnet fran bruken i Filipstadsomradet omlastas inte
mindre dn 8 ganger.

Svensk jirnhantering befann sig vid rhundradets mitt sdledes i ett be-
tryckt lige. Att ingen jirnvig planerades genom Sveriges datida »Ruhr-
omride» ir mer dn mirkligt. En sidan bana hade, férutom angorande av
manga bruk, samlat upp trafiken frin de korsande vattenlederna. Banan
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hade ocksd varit den genaste vigen mellan Stockholm och Oslo. C:a 250
km av denna led hade uppvigt ett senare tillkommet virrvarr av jirnvigar
om 500 km, vilka nu till 90 % ir nedlagda.

Jarnhantering i stor skala férekom iven i norra Uppland samt i Krono-
bergs ldn, i det senare fallet var det ocksa friga om en omfattande triav-
verkning. Jarnvigar Givle—Norrtilje och Kalmar—Helsinborg hade dir-
for sitt beridttigande. D3 man 1850 inte hade nigra isbrytande fartyg miste
tarjeledernas dndpunkter ligga vid 6ppna havet. Fran finsk-rysk sida hade
man for forbindelserna mot Sverige Hangd som utgangspunkt. Som en lo-
gisk fljd hdrav hade en jirnvig Stockholm C—Norrtilje—Kapellskir va-
rit pa sin plats. Inlandsbanans utgdngspunkt borde ha varit Boden i stillet
for Gillivare, varigenom manga dyrbara mil kunde ha inbesparats.

Planerna pa ett fixt jirnvigsnit kunde givetvis inte liggas fram pi en
gang, de maste vixa fram. Hade bara de vasentligaste stambanorna varit
rdtt dragna, sa skulle strickningen av 6vriga banor si sminingom gett sig
sjalvt.

Jarnvigsbyggaren som ej trodde pa jirnvigar

Den oscariska epokens historieskrivare var i hog grad fingna i aukto-
ritetstinkande. Den som innehade en hdg post var ofelbar och hans insat-
ser 6verdimensionerades girna. Andra, som inte hade nitt s lingt men som
dnda hade gjort stora insatser, nimndes ofta bara i forbigdende eller for-
bigicks helt. Under min skoltid framstilldes Nils Ericson som den store
jarnvigsbyggaren och en av rikets stora min. Diremot férekom inte ett
ord om att den svenska jirnvigens fader var Adolf Eugéne von Rosen.
Han som i tio ars tid of6rtrutet arbetade pa jirnvigar i Sverige, inte minst
genom att forsok vicka den trdga opinionen, varigenom han forskaffade
sig manga avundsmin och belackare. P4 egen bekostnad It von Rosen in-
kalla ingeniorer fran England, dir han sjilv hade studerat jirnvigar, for
att gora undersckningar hir. Nir det sd idntligen blev friga om jirnvigs-
byggen, ja, da fick inte von Rosen vara med. DA sade, visserligen med vil
inlindade ord, den allsmiktige Nils Ericson nej!

At Gverste Nils Ericson, som var en berémd kanalbyggare och som &t-
njot stor auktoritet, uppdrogs 1855 att leda statens jirnvigsbyggen. Han
erhdll dirvid ndstan oinskrinkt makt — nigot som vil Kungl. Maj:t inte
sd ddr utan vidare frivilligt hade gitt med pa? Samtidigt tillsattes en kom-
mitté om tre personer, benimnd 1856 drs jirnvigskommitté, som skulle ut-
forma jirnvigsnitet. Avsikten var att dven Nils Ericson skulle kunna del-
taga i detta arbete, vilket han dock inte gjorde. I stillet utarbetade han
egna forslag, som fick till f6ljd hetsiga diskussioner i riksdagen nir forsla-
gen konfronterades mot varandra.
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Adolf Eugéne von Rosen Jdrnvigsbyggaren Nils Evicson.
— svenska jarnvigarnas fader.

Valet av Nils Ericson som arbetsledare var sikerligen riktigt. Han var
i det fallet mycket dugande, men hans inflytande pa planeringen av jdrn-
vigsnitet, si fixerad som han var till sjotrafik, kan nog diskuteras. Han
var som sagt kanalbyggare, som saknade tilltro till jarnvigar, och som en-
ligt uppgift aldrig hade sett en jirnvig! Dock har Nils Ericson gjort tva
saker som en eftervirld skall vara tacksam for, nimligen strickningen av
Vistra stambanan samt den s k sammanbindningsbanan eller rittare sagt
Stockholms centralstation. Det var starka krafter som ville att Vistra
stambanan skulle g norr om Milaren. Fran borjan hade jarnvigarna sina
indpunkter i Stockholm vid Norra resp Sodra Bantorgen. Nu var det
minga som ansig att man borde sammanféra nord- och sydgdende trafik
till en sk sickstation i trakten av Humlegirden och Nybroplan — det
skulle verkligen tagit sig ut med en stor och skripig bangard i dessa trakter!
Det var minga som ansig att sammanbindningsbanan var en vanvettig idé,
men iven 1 det hir fallet segrade Nils Ericsons fasta beslutsamhet.

I dag ir sikerligen Stockholm C den mest dndamalsenliga jarnvagssta-
tionen i Europa: mitt i centrum av en storstad med hog kapacitet och ett
minimum till bangird. Nir man kommer tex soderifran passerar man
knappt en enda vixel forrin man befinner sig pa centralen. Det dr skillnad
med de stora skripiga bangardarna till sickstationer pa manga platser ute
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1 Europa. Flaskhalsen for Stockholm C ir sodra infarten. Ett sirskilt dub-
belspar Jarna—Arstabron for den snabba trafiken vore hir pa sin plats.

Erfarenheterna utifran beaktades ej

Som slutomdéme kan man notera, att nigra sakliga skil for de uteblivna
kommunikationerna inte fanns, utan dessa fir helt tillskrivas konservatism
och bristande kompetens. Det mest anmirkningsvirda i saken ir, att post-
ledningen under halvtannat drhundrade s suverint lyckades utmandvrera
alla konkreta forslag som foreldg fran statsmakternas sida.

I fraga om felplanerade och sent pdtinkta jirnvigar kan postledningen
under 130 ar tillskriva sig en stor del av dran. Dock inte hela. Statsmak-
terna kan ocksa gora ansprdk pd sin del av kakan. Kungl Maj:t borde na-
turligtvis tidigare ha tagit upp frigan om jirnvigar, om inte forr si at-
minstone nir von Rosen vickte forslag om sidana 1845. Man borde ocksa
ha sint en studiedelegation till utlandet, dir man hade goda erfarenheter
redan i mitten pd 1830-talet. Alldeles utan rapporter utifrin var man dock
ej. En utmirkt sidan hade man tex i en skildring frin 1834 av Carl af
Forsell, vilken bl a redogor for virldens forsta lingre jirnvig, nimligen
Manchester—Liverpool-banan. Denna jirnvig, som invigdes den 15 sept
1830, gick parallellt utmed landsvigs- och kanaltrafiken. I Sverige var
man 30 ar senare nistan vettskrimd for att bygga jirnvigar utmed lands-
vigar och sjofartsleder!

Sa hir rapporterade Forsell om Manchesterbanan: »Den vanliga tiden
som fordrades att pd kanalerna mellan Manchester och Liverpool transpor-
tera tyngre varor var 36 timmar. Dessa varor forslas nu samma vig och till
samma pris pa 2 timmar. Afgiften for passagerare har ocksi blifvit ned-
satt till mindre dn hilften mot hvad fordom var. Ocksi har sivil varu-
transporter som de resandes antal triplerats sedan jernbanan blef 6ppnad,
och Bolagets aktier ha stigit betydligt i virde». Som kuriositet kan nimnas
att bolaget arligen skulle betala en fattigavgift & 4.000 pund sterling till
socknarna utmed banan.

Forsell, som var full av beundran 6ver det nya kommunikationsmedlet,
hidnvisar till de goda resultaten dven for USA. Jirnvigar borjade byggas
hir 1827 och det nya trafikmedlet omfattades med stort intresse. Hir fanns
inga konservativa krafter som bromsade. Ar 1833 fanns hir inte mindre in
46 bandelar, omfattande c:a 3.000 km, som var i bruk efter inte stort mer
in 5 ars utbyggnad. Vidare var 137 bandelar foreslagna till byggnad.
»Hiraf synes man berittigad till den slutsats, att sidana vigar i Sverige,
sjalva jernets hemland, borde oaktat, dess glesa befolkning, bira sig», siger
forfattaren till slut. USA var vid denna tid ett i allra hogst grad glesbe-
folkat land. Ar 1830 hade det knappt 13 millioner invinare.
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I England och USA byggdes jirnvigarna i privat regi. For Belgien, dir
jirnbanor paborjades 1834, var det diremot staten som hade hand om ut-
byggnaden fram till 1850, di iven enskilda fick bygga jirnvigar, vilka
dock forstatligades omkr 1870. Man var ocksd forutseende i fraga om pla-
neringen. Man efterstrivade nimligen genomfartstrafik — en idé som sy-
nes ha varit ritt frimmande for de svenska planerarna. For dessa tycks det
inte ha varit ett jirnvigsnit man onskade, snarare ett system i formen av
ett trad — stambanor med forgreningar.

En annan samtida rost dr dverpostdirektoren Hugo Adolf Hamilton,
postchef 1845—50, som i en rapport fran den 18 sept 1846 efter en tjinste-

f

Postkupé fran 1870-talet. I Postmuseum.
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resa pa kontinenten, di han hade firdats pa jirnbanan Berlin—Stettin bl a
sager: »— — — 1 tillfille erfara den oberikneliga vinst for postkommuni-
kationerna, all annan rorelse att fortiga, som af jernvigarna, denna var
industris storsta uppfinning, drages». Denna rapport borde nog ha stude-
rats av en senare poststyrelse innan den avgav sitt negativa utlatande 1
jarnvigspostfragan 1858!

Det saknades saledes inte studieobjekt for de svenska jarnvigsplanerar-
na. Det gillde bara att utnyttja dessa objekt, vilket tydligen inte gjordes.
Bortsett fran von Rosen, vilken man for ovrigt forsokte intrigera bort,
fanns det knappast nagon av de ledande som kunde nagot om jarnvigar.
En av ledaméterna 1 1856 ars jarnvigskommitté, chefen for den nybildade
vag- och vattenbyggnadskiaren — nu Vigverket — A E von Sydow trodde
ej heller pa jarnvigar, utan det skulle enligt hans mening stilla sig forman-
ligare med kanaler och »priktiga» landsvagar med »flata stenar for vagns-
hjulen»!?') Han motarbetade ocksa von Rosens jarnvigsplaner genom att
1 tysthet granska kostnadskalkylerna, som han pdstod inte stimde, for att
dirigenom avrdda fran aktieteckning. Enligt tillgingliga kallskrifter var
hans atgirder harvidlag utslag for »grov avundsjuka».?)

Egentligen ar det fantastiskt, att man kunde investera sa enorma belopp
1 nagot som stringt taget saknade varje uns av riksplan. Anliggningskost-
naderna inklusive markldsen, stationsbyggen etc, efter 70—75.000: — per
bankilometer, blir for 17.000 km jarnvdg c:a 1,2 milliarder, detta riknat
efter datidens penningvirde.

Varje kommunikationsmedel sisom flyg, tag, bussar och batar (firjor)
kompletterar varandra, men jirnvigarna torde under ling tid framover
dven 1 fortsittningen utgora pulsddern i all trafik. De har i sitt samman-
hang stor kapacitet och dr energisnila, snabba, bekvima, trafiksikra och
miljovinliga samt, genom sina ligre taxor, sirskilt konkurrenskraftiga.
Synd bara, att vara dagars jirnvigsdebatt skall vara sd infekterad och
osaklig. Forfattaren till dessa rader har, genom att efter bista formaga for-
soka analysera det historiska sammanhanget, velat medverka till en mera
konstruktiv debatt.

! Se Carl Viksten: De svenska jirnvigarnas uppkomst och utveckling.
2Se Iwan W. Fischerstrom: Sveriges Jirnvigar.
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