LENNART AMEEN:

Staden och jarnvigarna

Varje stad har sin ganska speciella
karaktir, och da man forsoker ana-
lysera karaktiirsdragen visar de sig

Stadsbygden ér ett geografiskt
objekt som alltid visat sig sérdeles
besviirligt att behandla systematiskt.
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komplexa och bestaende av en myll-
rande massa faktorer. Som regel
tvingas man resignera infor detta
faktum och ndéja sig med att sysle-
matisera ur bara en eller ett par
synpunkter at gingen. En sadan
synpunkt ir staden i relation till
sina jirnvigar. Niistan alla stider av
betydelse har ju erhallit jarnvags-
forbindelser och i de flesta fall har
dessa varit mycket visentliga for
stidernas vidareutveckling. Sam-
tidigt har de stela jirnvigslinjerna
med sin ringa bojlighet bade i sidled
och hojdled gjort mycket starka in-
grepp i stidernas markdispositioner.

Vad i det foljande behandlas har
i princip generell giltighet, men for
enkelhetens skull skall framstill-
ningen anslutas till férhallandena i
i Sverige. Har giiller i stort att jarn-
vigsniitet borjade utvecklas innan
industrialismen hunnit utvidga sté-
derna. Dessa var darfor vid tiden
for de forsta stationernas planerande
genomgaende sma med koncentre-
rad bebyggelse och distinkta grinser
mellan bebyggt omrade och anslu-
tande landsbygd. Dessa distinkia
granser bor i forsta hand uppfattas
som ett resultat av att stiderna un-
der niistan tvahundra ar fram till
1810 varit omgédrdade med tullstaket
utanfor vilka ingen stadsbebyggelse
tillitits. Nagon mdojlighet for jarn-
viigarna att med bangardar tringa
in i dessa stider fanns sillan, men
givetvis ville man finda placera sta-
tionshuset sa centralt som mojligt.
Det fick da enligt modell 1 a ske
omedelbart utanfér stadsbebyggel-
sen. Detta oberoende av om det var
fraga om genomgangsstation eller
indstation. Modell 7 b vill visa hur
samma stad kan tinkas se ut idag.
Ifall 7 b studeras isolerat utan jim-
forelse med 7 a kan man litt fa in-
trycket, att hiar har i alla fall jarn-
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viigen tringt in i bebyggelsen. Sta-
tionen ligger ju mycket centralt,
helt niira stadens citypunkt. Rétta
forhallandet ar emellertid det, att
stadsbebyggelsen snabbt brett ut sig
»pa andra sidan» jarnvigen och
fullstindigt omfamnat denna. Dess-
utom har jirnvigsstationen verkat
som en magnet pa stadens afférsliv.
Ett lige i nirheten av stationen in-
nebar ju fér en butik att den lag
viill till for dem som kom resande
till staden och féljden ar att city-
punkten forskjutits fran »Stora
torget»> vid den gamla huvudgatan
en bit ned pa »Jarnviigsgatan», som
leder fram mot stationen. Att sta-
tionerna pa detta sitt kunnat pa-
verka stidernas cityomraden hiinger
samman med att den period da jarn-
viigarna dominerat samférdseln till
lands varit sa lang (ungefar 1870
—1945). Efter andra virldskriget
har jarnviigarnas betydelse snabbt
minskat till forman for bussar och
privatbilism, d.v.s. vi ir pa vig till-
baka till vigsambhillet igen, nagot
som pa manga hall borjat mérkas
i form av en den gamla huvudga-
tans renissans som affirsstrak.

Av intresse iAr ocksa att man i re-
gel kan vinda pa resonemanget. Vi
utgar da fran modell 7 b och in-
himtar uppgift om nir jarnvigen
byvggdes. Lit siga att svaret blir
1874. Da har vi fatt en bra date-
ringslinje och kan normalt rikna
med att bebyggelsen »pa andra si-
dan» stationen ir tillkommen senare
an 1874.

Med modell 2 b ir antytt en stads-
typ som till det yttre liknar modell
1 b ganska mycket. Hir dr det dock
fraga om ett samhiille vars hela ut-
vecklingshistoria ligger efter jarn-
viigens lillkomst. Ofta ar da sta-
tionshuset samhillets #ldsta bygg-
nad, framfér vilken affirsomradet
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Till vinster (uppifrdn och ner) mod. 1a, 1 b och 2 b; till héger mod. 3b, 4b oclt 5b.
treckad linje avser bebyggelsens ytterkontur fére jdrnvigens ankomst. Heldragen linje
avser nuvarande ytterkontur. Heldragen linje med tvdrstreck betyder jirnvdg och med
kryss dr stadens citypunkt markerad. Punktrader visar de viktigaste affdrsgatustrick-
ningarna. Bokstaven a efter modellnummer innebdr att det dr situationen vid tiden for
férsta jarnvdgens byggande som avses, medan ett b markerar nuvarande situation.
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successivt vuxit fram. Bebyggelsen
har brett ut sig koncentriskt fran
stationen och det finns ingen mdj-
lighet att anvinda jarnvigens an-
liggningsar fér annan dalering in
hela sambhiillets uppkomst. Om en
tiinkt modell 2 a tecknats hade den
saledes bara bestatlt av en jarnviigs-
linje med ett stationstecken.
Modellerna 7 och 2 &r relevanta
for inlandsstider men passar inte
fér kuststider, som billre beskrivs
med en halvcirkel. Eftersom kust-
stiderna med fa undantag alla ér
dldre in jarnviagarna, kan vi héar
inskrinka oss till den situationen i
modellkonstruktionen. Givelvis kan
i sa fall ett tangentliige for stationen
motsvarande det i modell 7 a kom-
ma lill anvindning. DA man emel-
lertid normalt bor tinka sig kust-
stadens citypunkt i nira anslutning
till halveirkelns medelpunkt fram-
stod det som lockande att forsoka
leda in banan ulmed halvcirkelns
raka diameterlinje och pa sa sitt fa

stationen placerad alldeles intill
citypunkten. Ytterligare {fordelar

med ett dylikt arrangemang var
dels, att man litt undgick svara to-
pografiska hinder ifall staden lag i
lutning ner mot vattnet, dels att
bangarden kunde komma i niarheten
av en eventuellt férekommande
hamn. Fortfarande maste man dock
minnas den tidigare fastslagna sat-
sen att jirnvig inte (ringer in i
titthebyggt omrade, och ifall strand-
linjen befanns kantad med magasin
och bryggor var tanken ogenom-
forbar. Vanligt var emellertid i de
forindustriella sjostiderna att
strandlinjen var oreglerad. Dirmed
blev den utsatt for vattenstands-
rariationer som holl bebyggelsen pa
visst avstand. Da gavs dir mojlig-
het att dra fram en jirnvigsbank.
Om kusten var nagorlunda lang-
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grund fanns ocksa den ofta utnytt-
jade mojligheten att ligga jirn-
vigen och kanske hela bangarden
pa en utfyllnad i vattnet (=modell
3 b). Som en variant pa detta kan
modell 4 b tecknas. Det giller dar
situationen att jarnvigen Ilyckats
pressa sig mellan stadsbebyggelsen
och vattnet men mitifor stadscent-
rum hejdats av en redan befintlig
hamn. Det far da bli tva olika sta-
tioner eventuellt forbundna med
blott rangerspar 6ver hamnkajerna.

Naturligtvis &r det mojligt att
fortsiitta med konstruktion av ytter-
ligare modeller foér allt ovanligare
och mer specialbetonade fall. En
annan viag iar att halla antalet mo-
deller lagt och sedan dnda forsika
se alla forekommande empiriska
fall med dem som bakgrund. Det
maste da intriffa att man hittar
stiider som inte passar in nigon-
stans 1 schemat, men dirmed ar
intet nederlag lidet, ty tack vare att
modellschemat ticker det stora fler-
talet fall blir man uppmirksam-
gjord pa att nu ir det fraga om na-
got ovanligl, och man far en ut-
gangshas varifran det avvikande
fallet kan mitas eller i varje fall
betraktas.

Som exempel pa dessa idéer kan
Lund fa tjina. Det ir en medeltida
inlandsstad vars jirnvigskontakt
maste bedémas med utgangspunkt
fran modell 7 . Sédra stambanan
byggdes i detta avsnitt 1855 och
genomskar faktiskl den vislligaste
delen av det en gang vallomgirdade
stadsomradet. Detta innebar likvil
inte att banan i nidmnvird grad
triingde in i bestiende bebyggelse,
ty Lunds areal innanfér wvallarna
var vid 1800-Lalets mitt inte helt be-
byggd. Svarare dr da all borlfor-

klara den situation man haft i
Karlshamn, dir tagen fore 1957



kordes genom staden pa gatorna
ungefir som sparvig (det galler
naturligtvis hiér trafikerat huvud-
spar, industrispar ligger ju ofta i
gator). Pa liknande siitt var det fore
1927 i Hudiksvall. I bagge dessa fall
rorde det sig om yngre jarnvigs-
linjer, som vid byggandet skulle an-
slutas till redan befintliga stationer
for dldre banor. I den situationen
har man ibland varit tvingad att
ta sig fram genom bebyggda om-
raden. Nagon gang har detta elegant
kunnat ske genom tunnelanligg-
ningar under den hindrande bebyg-
gelsen. Sa lostes slutligen det ovan
nimnda problemet i Hudiksvall,
och sia gjorde man med Saltsjo-
banan under Soédermalm i Stock-
holm. Ytterligare en mdojlighet, som
vi i Sverige i stort sett forskonats
fran, dr hogbanan pa brokonstruk-
tioner Over och parallellt med en
gala.

Sedan maste som avvikelse fran
modellerna 7 @ och 1b ocksa be-
aktas del fall da stationen inte pla-
cerats alldeles intill bebyggelseperi-
ferin utan pa ett visst avstind fran
denna. Topografiska forhallanden
ar den vanligaste orsaken till detta.
En sadan stad ar Falkoping, dir
forst ett lokalt samhélle vaxte upp
kring den fran stadscentrum knappt
2 km avligsna stationen (Ranten)
och sedan hela bebyggelseutveck-
lingen koncentrerades i mellanrum-
met tills de tva agglomerationerna
vuxit samman. Kanske har inte IFal-
koping sa manga parallellfall bland
vara stider men desto flera bland
kyrkbyar och smiirre titorter, som
jirnvigarna inte tog sa stor hin-
syn till vid stationsplaceringarna.
For hela denna Kkategori kan det
vara vart att teckna modellen 5 b.

Betriffande modell 2 b bor det
observeras, att dven om samhillet

viixt sig ungefir lika stort pa émse
sidor om jirnviigslinjen har cent-
rum nistan alltid utvecklals pa den
sida slationshuset vetter mot. En-
staka undantag finns ocksa frin
denna sats, Katrineholm &r ett.
Denna fére Vistra stambanans an-
liggande alldeles obefintliga tiitort
lillvixte forst regelmissigt framfor
stationshuset norr om bangirden,
men pa grund av bittre tillgang pa
byggnadsmark skedde hela den
fortsatta expansionen soder om ban-
garden, dir man nu aterfinner stads-
centrum. I Kumla lades stations-
huset viister om bangirden, medan
riksviigen Orebro—Goteborg lipte
parallellt strax oster diirom, och det
har lett till en undantagssituation
liknande den i Katrineholm. Som
exempel pA normalfall i denna ka-
tegori kan nidmnas Eslov, Hiissle-
holm, Bollniis och for att ga utanfor
de administrativa stidernas skara
Almhult, Hallsberg, Kil och Vans-
bro.

Modell 3 b ir tillimplig pa ett
mycket stort antal titorter. Den
gilller inte bara havskustorter utan

iven inlandsorter vid vattendrag
eller sjostrinder. Ronneby och

Ostersund kan fa representera de
typerna. Biigge dessa stiader ir dock
lite speciella varianter pa modell
3 b sitillvida, att jirnvagen visser-
ligen lyckats pressa sig mellan stads-
bebyggelsen och vatinet men plats
nog fér bangard med manga spar i
bredd har ej gatt att fa mittfor
centrum utan respektive stationer
har #indi mast placeras vid stider-
nas periferi. Topografin med stora
nivaskillnader sa fort man avligs-
nar sig fran strandlinjen har i sa-
dana fall varit motiv nog for ar-
rangemanget.

Den mera komplicerade modell
4 b ar naturligtvis inte sa ofta till-
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limplig som 3 b. Den stimmer dock
for atskilliga stiider som hunnit bli
relativt stora fore jirnviigarnas an-
komst, t.ex. Malmo, Halsingborg och
Oslo (for att taga ett grannlands-
exempel). Att ocksa en stad som
Lidképing fran bérjan varit av mo-
dell %4 b-typ kan vara svart att se
idag, eftersom de tva stationerna
blev en redan fore sekelskiftet och
stora industriomraden sedermera
lagts pa utfyllnader i Vinern utan-
for jarnviigarna sa att dessa nu ér
vial inbiddade. Trelleborg och Os-
karshamn kanske inte heller vid
forsta 6gonkastet verkar hithérande
men ir det otvivelaktigt i den va-
riantformen, att man dir lyckats
samla ihop jirnvigslinjerna sa, att
de fran ett hall gar in till en gemen-

sam station pa sidan
hamnen. .

I skolkursen dyker de stadsgeo-
grafiska problemen upp vil sa ofta
i utlindska sammanhang som i
svenska, men dven om framstill-
ningen hir byggt pa svenskt mate-
rial torde resonemangen vara lika
tillimpliga i internationella sam-
manhang. Givetvis far man vara be-
redd pa att ju storre stider det &r
fraga om desto mer invecklade och
svartolkade blir forhallandena, men
grundproblemet har i alla varlds-
delar varit detsamma, namligen att
jarnvagen attraherats till titbebyg-
gelsen for att fa centrala stations-
ligen samtidigt som den mast und-
vika bebyggelsen for att 6ver huvud
taget kunna komma fram.
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