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Penningutpressare, jarnvigspolitiker och
jarnvigsbyggare.

Den regionala intressegruppen kring Ostkustbanan 1897—-1904"

Av Fredrik Andersson

Fran 1850-talet fram till beslutet om jédrnvigarnas forstatligande 1939 var de
svenska jirnvigarna organiserade inom en dual jarnvigpolitisk regim.? An-
svaret for utbyggnad och drift av jirnvigarna delades mellan den offentliga
och den privata sektorn. Staten byggde de stambanor som kndt samman de
stérre orterna, medan det parallella enskilda — det vill siga privata — jirn-
vigsnitet forsag dvriga delar av landet med rilsbana. De enskilda jarnvigarna
kom att ha en starkt varierande karaktir Manga byggdes huvudsakligen som
lokala matarlinjer, ofta smalspéariga och med relativt dalig standard. Andra
enskilda jarnvigar, som de inom Trafikférvaltningen Géteborg—Dalarna—Gév-
le, kom att till bade banlingd och standard likna de statliga jarnvigarna.

Den enskilda jarnvigssektorns utbredning, ekonomiska betydelse och
dversiktliga tillkomsthistoria dr vl utforskad. Daremot dr beslutsprocessen
och formeringen av aktorer kring byggandet av det enskilda jarnvigsnitet
betydligt mindre belyst.3 En central fraga dr hur ett framgangsrikt kollektivt

1. Tidigare versioner av denna uppsats har presenterats vid Ekonomisk-historiska métet i Géteborg
2001 och pa Svenska historikermétet i Orebro 2002. Jag vill tacka fér de kommentarer som givits vid
dessa tillfallen. Uppsatsen ér tillkommen inom det av Kommunikationsforskningsberedningen, KFB, fi-
nansierade projektet "Botniabanan — fran samhillsekonomiska kalkyler till realiserade effekter inom
Umea—Ornsksldsvik-Sundsvall-korridoren”.

2. Lena Andersson-Skog & Jan Ottosson, "Hela folkets jirnvig mellan stat och marknad”, i Spdr i
landskapet. Hur jirnvigen format stad och land, Stockholm 1999, och Fredrik Andersson, Mot framtiden
pad gamla spdr? Regionala intressegrupper och beslutsprocesser kring kustjdrnviigarna i Norrland under
1900-talet, Umea 2004, s 22ff.

3. Se dock bl a Stig Svallhammar, En spdrlds jéarnvigssatsning? Om introduktionen av ett nytt tran-
sportmedel i norra Kalmar lin, Stockholm 19gr.

Fil dr Fredrik Andersson, f 1973, har tidigare forskat om férhallandet mellan regionala in-
tressegrupper och nationell transportpolitik. Han disputerade 2004 pa avhandlingen Mot
framtiden pd gamla spdr? Regionala intressegrupper och beslutsprocesser kring kustjdirnvd-
garna i Norrland under 1goo-talet. Liknande fragestillningar har han dven behandlat i
"Bland kungar kurorter och kommunalmin” i antologin "Béste broder’, redigerad av Ylva
Hasselberg och Tom Petersson. Andersson ir verksam vid institutionen fér ekonomisk his-
toria, Umea universitet.
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agerande for att mobilisera resurser till en jirnvigsinvestering kunde organi-
seras. Denna artikel skall i perspektivet av detta studera bildandet av en re-
gional intressegrupp kring Ostkustbanan Givle-Harnésand. Ostkustbanan
var med sina 301 kilometer ett av de storre enskilda jarnvigsprojekten. Arbe-
tet med att fa banan till stand pabérjades under den duala regimens héjd-
punkt kring sekelskiftet 1goo, men kom — pa grund av sin utdragna byggtid
— att i praktiken bli den sista storre enskilda jarnvig som byggdes. Anda 4r
banan representativ fér den aktdrsuppsittning och det tillvigagangssitt som
anvindes for att driva enskilda jarnvagsprojekt.

Tva huvudsakliga fragestillningar kommer att behandlas i uppsatsen. For
det forsta, hur gick det till nir medlemmar av den regionala politiska och
ekonomiska eliten i sédra Norrland formerade en intressegrupp kring fragan
om Ostkustbanans byggande? Fér det andra, varfér blev intressegruppen ef-
fektiv i den meningen att man uppnadde sitt mal att fa igdng processen att
bygga Ostkustbanan under de fér projektet avgdrande aren 1897—19047 4

Den regionala intressegruppens organisation

Ostkustbanans historia borjade pa 1870-talet med riksdagens beslut att dra
de statliga stambanorna genom Norrland inne i landet.5 Den folk- och indu-
stritdta kusten limnades utan andra jarnvigskopplingar dn tvirbanor, vilket
utgjorde en katalysator for regionala strivanden efter en kustjarnvidg. Nér
det mot slutet av 18go-talet blev uppenbart att Norrlandskusten under &ver-
skadlig tid inte skulle fa en statsbana, blev investeringen i en enskild jarnvig
grunden for bildandet av en regional intressegrupp.

Intressegruppen hade sin kirna i en formell organisation, Ostkustbane-
kommittén, som hade ansvaret for planeringen av banan. Den bildades 1897
i Givleborgs och Visternorrlands 1in med syftet att fa till stand en enskild
kustjédrnvig mellan Givle och Hiarnésand. Ostkustbanekommittén hade tva
huvuduppgifter. Fér det forsta att samla in nog med kapital for att ticka in-
vesteringskostnaden. For det andra att fa regeringen att bevilja en koncessi-
on, det vill siga formellt tillstand att bygga jirnvigen. Dessa uppgifter gick

4. Det finns @ven en praktisk orsak till avgrinsningen. Det huvudsakliga kéllmaterialet &r Ostkust-
banekommitténs och Ostkustbanan AB:s bevarade korrespondens och styrelsehandlingar. Materialet dr
som mest omfattande fram till 1910, varefter det blir mer sporadiskt och affirsinriktat. Arkivmaterialet
runt Ostkustbanan aterfinns i Ostkustbanan AB:s arkiv, Riksarkivet (RA), Arninge (OKBA).

5. Beslutsprocessen kring Ostkustbanans tillkomst behandlas utférligare i Andersson, 2004 och
Fredrik Andersson, Mot framtiden pd gamla spdr? En studie av beslutsprocessen kring Ostkustbanan
1895-1933, Umea 2001.
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till stora delar in i varandra. For att f& koncessionen var man i allminhet
tvungen att ha nagon form av finansiella garantier foér bygget, samtidigt som
potentiella investerare ofta avvaktade tills erhallande av koncession verkade
sannolikt. Intressegruppen i jarnvigsfragan behovde darfér ha ett brett kom-
petens- och verksamhetsomrade. Férutom att kunna sikra finansiellt kapital
i form av aktieteckningar och lan behévde den dven kunna paverka den jirn-
vagspolitiska beslutsprocessen.

Padrivande bakom bildandet av kommittén var landshévdingarna Gustaf
Ryding i Visternorrland och Hugo Hamilton i Givleborg samt féretradare
for industrier lings kusten. Till sekreterare utsags Arvid Lindman, som
skotte det mesta av kommitténs administration vid sidan av sin post som
disponent pa Iggesunds bruk. Fran ett tidigt skede kom Ryding, Hamilton och
Lindman att inta en samordnande och ledande roll i kommittén — i praktiken
utgjorde de dess ledningsgrupp. Intressegruppen maste dock vara bredare dn
sa for att kunna fa investeringen till stind. Personer med kapital, kontakter
och kunnande om jirnvigssektorn behévde rekryteras till Ostkustbanekom-
mittén, och detta blev en central malsittning i dess arbete. Samtidigt maste
kommittén dven fa aktdrer som stod utanfér den att bli positivt instéllda till
Ostkustbanan.® Inom Ostkustbanekommittén férdes saledes fran allra forsta
boérjan explicita diskussioner om hur man skulle fa industrier, kommuner och
stdder samt andra jirnvigar att ge finansiellt och politiskt stéd till Ostkust-
banan.” Ledaméterna gjorde listor pa regionala aktdrer som skulle engageras
i arbetet fér Ostkustbanan, och schabloner upprittades for hur mycket dessa
borde kunna investera utifran deras storlek och beriknade nytta av en ny
jarnvig. Diarefter alades kommitténs medlemmar att bearbeta sina kontakt-
nit for att fa foretridare fér industrierna och kommunerna att g med i kom-
mittén, binda sig att teckna aktier i banan samt stédja projektet i den poli-
tiska processen.

Den aktérsuppsittning som sa smaningom utkristalliserades i intresse-
gruppen kom att bestd av aktorer fran fyra sektorer: industrin, kommuner
och stider, andra enskilda jarnviigar samt landshévdingarna. Storre delen av
den regionala industrin lings banstrickningen kom att knytas till arbetet for

6. 1903 konstaterade Ostkustbanekommitténs styrelse att "Ett af de férnimsta medlen till vinnandet
af detta mal [banans realiserande ..] ligga uti att med sig forena framstéende personer hvilka, visat lifligt
intresse for astadkommande [av] bittre jirnvigskommunikationer inom de bada linens kustland”;
OKBA, Styrelseprotokoll 1897-1919, protokoll 5/10 1903.

7. Diskussionerna om hur rekryteringen av medlemmar och finansiirer till Ostkustbanekommittén
forsiggick finns tydligt i OKBA, Styrelseprotokoll, protokoll 18/12 1898 och protokoll 17/11 1900.
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Ostkustbanan. Majoriteten av dem som engagerade sig i Ostkustbanekom-
mittén var ocksa industrimin. Samtidigt koordinerades arbetet fér Ostkust-
banan med den 6vriga affirsverksamheten. Kostnaderna som uppkom for
kommitténs arbete betalades ur bolagens kassor. Eftersom industrimidnnen
var verksamma i liknande branscher — framfor allt skogsindustrin — kunde
kommittéarbetet ofta anvindas till att nd andra affirsuppgérelser, bland
annat vad gillde skogsforviry. Industriféretridarna anvinde dven engage-
manget i kustjarnvigsfragan till att ge det egna bolaget fordelar pa kort eller
lang sikt, exempelvis i form av en gynnsam strickning av banan eller kontrakt
pa materialleveranser till banbygget.

Nir industrin anslét till projektet var det uteslutande sasom enskilda
foretag. Handelskamrar och andra niringslivssammanslutningar fungerade
som en kontaktyta och ett forum for rekrytering av medlemmar till intres-
segruppen, men det var nirmast omdéijligt att fa organisationerna som helhet
att verka for Ostkustbanan. De medlemmar som inte skulle dra direkt nytta
av kustjérnvigen kunde blockera att organisationen som helhet sl6t upp bak-
om projektet. Det var i sin tur en reflektion av att graden av det regionala
niringslivets inblandning i Ostkustbaneprojektet styrdes av den relativa
nytta féretagen skulle ha av banan. De féretag som saknade jarnvig var, med
mycket fa undantag, betydligt mer engagerade och offervilliga 4n de foretag
som redan hade bra jiarnvigsanslutningar.

Det andra stora elementet i intressegruppens aktdrsuppsittning var lands-
kommuner och stider lings med banan. Precis som {6r industrin bestimdes
engagemanget i projektet av deras nytta av en ny kustjirnvig. De kommuner
som hade relativt daliga jiarnvigsforbindelser slot snabbt upp i kommitténs
arbete. Detsamma gillde dem som investerat i enskilda jarnvigar och som
behévde Ostkustbanan for att kunna 6ka eller bibehalla sin I6nsamhet. Kom-
muner som inte skulle fa nagon station eller redan hade tillfredsstillande
tillgang till jarnvig, deltog daremot endast sporadiskt i intressegruppen eller
motsatte sig kustjirnvigsplanerna. Samtidigt var det av planeringsskil bety-
delsefullt att fa med framfor allt stiderna lings banan i intressegruppen, ef-
tersom dessa annars kunde bromsa eller hindra jirnvagsdragningar inom
stadsplanerat omrade. Detta hot anvindes ocksa i stidernas forhandlingar
med intressegruppen for att pruta pa de egna investeringarna eller anpassa
strickningen efter egna dnskemal. Som vi skall se senare kom det att fa stor
betydelse fér projektets utveckling. Undantaget var Hiarndsand, dir kustjéarn-
vigen i princip hade ett oreserverat stdd. Det hade sin férklaring i att staden
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under 18go-talet investerat stort i Hirnésand—Solleftea jirnvig, vars langsik-
tiga 16nsamhet var beroende av att f4 en anslutning med Sundsvall och vidare
soderut, vilket i sin tur férutsatte att Ostkustbanan snabbt kom till stand.®

De delar av den enskilda jarnvigssektorn som betraktade Ostkustbanan
som en mdjlighet i stillet for ett hot var den tredje samling aktdrer som knéts
till intressegruppen. Bolaget Uppsala—Givle jirnvig var exempelvis mycket
positivt instillt till Ostkustbanan, eftersom det kunde rikna med en trafik-
Skning genom att utgdra linken vidare fran Ostkustbanans sédra slutstation
Givle till Stockholm. De sokte sjdlvmant samarbete med gruppen bakom
Ostkustbanan och gick sedermera in som deldgare och medfinansiirer. An-
dra jirnvigar kunde inte pa samma sitt rikna med en direkt trafikokning pa
grund av Ostkustbanan, vars tillkomst snarare enbart skulle ka konkurren-
sen fér dem. Det medférde en betydligt njuggare instillning gentemot kust-
jarnvigsplanerna fran jirnvigsbolag som Givle—Dala jarnvig. Samtidigt hade
de andra jirnvidgarna stora mojligheter att paverka planeringen av Ostkust-
banan. Etablerade jiarnvigsbolag kunde, under vissa omstindigheter, ligga
veto mot nya banbyggen som paverkade anslutande ildre jirnvigar negativt.
Det skapade flitigt anvinda méjligheter att tvinga fram fordndringar i Ost-
kustbanans utformning. Aven de enskilda jarnvigsbolag som arbetade med
intressegruppen villkorade sina aktieteckningar utifran att Ostkustbanan
byggdes med strickningar och tekniska losningar som gynnade dem sjilva.
Jarnvigsbolagens agerande speglade det faktum att de, pd samma sitt som
Ostkustbanekommittén, i praktiken var intressegrupper som bestod av indu-
striella och kommunala intressen lings med jirnvigens strickning.

Den sista komponenten i intressegruppens sammansittning var landshov-
dingarna. Trots att de inte direkt kunde investera i banan, och dérfor inte var
en killa till kapital, fyllde de 4nda en viktig funktion. I egenskap av statens
hogsta dmbetsmin i linen hade landshévdingarna en samordnande roll att
forena de olika aktrerna inom linen till kollektivt agerande. Landshévding-
arna var ocksa centrala for att lyfta upp Ostkustbanan pa den politiska dag-
ordningen. Det var exempelvis de som organiserade de konstituerande mo-
tena fér Ostkustbanekommittén. Snarare #n att vara statens forlingda arm
foretradde landshovdingarna i det hir fallet i stillet i praktiken ldnets — eller
egentligen en dnnu snivare regional intressegrupps — intressen. Rollen som

landshévdingarna spelade var emellertid i viss man beroende av vem som

8. OKBA, Korrespondens 18971910, G Ryding till S Nordstrém 20/11 1897.
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innehade posten och hur denne tolkade sitt mandat. Sedan Gustaf Ryding
avlidit rgor kom till exempel den nye landshévdingen i Visternorrland Gus-
taf Rudebeck att engagera sig betydligt mindre f6r Ostkustbanan. Det ska-
pade en del styrproblem for intressegruppen, dd man férlorade en samman-
hallande och drivande kraft i Visternorrlands l4n.°

Utifran de fyra olika bestandsdelarna kom intressegruppen kring Ostkust-
banan att bli skiktad i tva lager. En inre kirna av aktorer var starkt padri-
vande i fragan. I den fanns landshévdingarna samt de stider, kommuner och
foretag som hade mest att vinna pa Ostkustbanans tillblivelse. Kring den
inre kirnan fanns ett yttre lager av aktdrer som visserligen bidrog med kapital
eller politiskt stéd, men som inte alls var lika padrivande och betydligt min-
dre offervilliga. Framfor allt var den senare gruppen betydligt mindre beni-
gen att betala for banan, vilket orsakade problem att finansiera investeringen,
nagot som i sin tur paverkade aktdrernas strategiska handlande.

Finansiella svdrigheter och intressegruppens strategi

Fran borjan var tanken att Ostkustbanan huvudsakligen skulle finansieras
genom att regionens foretag och kommuner tecknade aktier i det jarnvigsbo-
lag som skulle bildas efter att koncession erhallits. Det kom bara att fungera
till viss del, eftersom den inre kirnan i Ostkustbanekommittén hade 6ver-
skattat den totala regionala betalningsviljan for kustjarnvagen. Langt ifran
alla kommuner och industrier ldngs banstrickningen var intresserade av Ost-
kustbanan. Dessutom fanns det en markerad ovilja att binda sig fér de aktie-
teckningar som Ostkustbanekommittén foreslog, eller ens bidra med kon-
tanta medel till en férundersékning.*® Sa gott som alla investerare krivde
samtidigt villkor for att investera. Villkoren hotade att férdyra projektet och
var ofta inbordes oférenliga.”™™ En konsekvens av detta blev en underfinansie-
ring av Ostkustbaneprojektet, vilket skapade ett behov av omfattande uppla-
ning och sedermera av statsstéd.

9. Arvid Lindman ansdg t ex att en av svarigheterna med att fa aktdrerna i Sundsvall att investera i
tillrickligt hog grad lag i att "gubben Ryding saknas”; OKBA, Korrespondens 1897-1910, A Lindman till
P Burchardt 14/4 1903.

10. Variationerna i utfallet av jakten pa investeringsmedel kan dven ha berott pa vem av intressegrup-
pens medlemmar som hade ansvar fér att bearbeta féretag och kommuner pa en viss ort. Arvid Lindman
hivdade vid ett tillfille att "Teckningarne i Gefle[borgs lin] hafva delvis gatt bra, men delvis gatt daligt,
beroende pa, som jag tror, vi hafva i komitén en del mycket ljumma ledaméter, som icke var i sin ort géra
hvad de borde”; OKBA, Gustaf Rydings handlingar, A Lindman till G Ryding 21/5 19o1.

11. Férdyringarna och planeringsproblemen forbundna med aktietecknarnas villkor var ett ofta ater-
kommande diskussionsdmne inom Ostkustbanekommittén, och forsoken att omférhandla dem lyckades
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Vid 1goo-talets bérjan hade intressegruppens fokus forandrats i takt med
att de finansiella problemen tkade. Jakten pa lanekapital intensifierades och
Ostkustbanekommittén sokte i allt hogre grad investerare utanfér regionen.
De f6ljde liknande principer som nir de férsokt mobilisera regionala aktdrer
till banan. I interna diskussioner forsokte kommitténs medlemmar registrera
vilka banker som skulle kunna lana ut pengar till bra villkor. En viktig faktor
vid sidan av de rent finansiella villkoren var sikerstillandet av maximal hand-
lingsfrihet for bolaget. Bibehallandet av sjilvstindigheten var ett skil till att
kommittén inledningsvis sokte kapital utomlands, huvudsakligen fran Stor-
britannien. Hir fanns ett grundldggande dilemma {or intressegruppen. Sa
linge som koncessionen inte erhallits var sonderingarna fruktlésa, eftersom
det inte fanns nagot bolag fér intresserade investerare att ligga sina pengar i.
Det bista Ostkustbanekommittén dessférinnan kunde ta emot var 16ften om
framtida investeringar nir bolagsbildningen och koncessionen vil var klar.
Alltsa maste Ostkustbanekommittén sa snabbt och s billigt som méjligt fa
en koncession beviljad.

Svarigheterna att férvirva kapital pa marknaden gjorde dven att betydel-
sen av att fa de politiska organen att investera i Ostkustbanan dkade. Ost-
kustbanekommitténs ledaméter lyfte pa nytt fragan om att investera i jirn-
vigen i sina hemkommuner och stider. Som konstaterats var det svart att fa
de kommunala férsamlingarna att teckna aktier i tillrickligt hog grad. Dirfor
stod hoppet till stora aktieteckningar fran landstingen i Visternorrland och
Givleborg. De hade relativt stora medel till férfogande, samtidigt som en
stor aktieteckning fran landstingen kunde fa motspinstiga industrier, stider
och kommuner att &ppna planboken.

Forsoken att fa landstingen att teckna aktier stotte dock snabbt pa férhin-
der. Landstingen i Gévleborgs och Visternorrlands lin fungerade i mycket
som arenor for regionala sirintressen, vilka kimpade om tillgang till lands-
tingets resurser.’> Det forstérktes av att det i bada landstingen fanns en tradi-
tion av att stddja jarnvigsbyggande. Saledes fanns incitament for intresse-
grupper att bade forsoka fa tillgang till landstingens pengar och hindra att

séllan. Ett gott exempel dr sammanstillningen av teckningsvillkor vid tiden fér koncession, i OKBA,
Styrelseprotokoll 1897-1919, protokoll 5/10 1903.

12. Landstingens engagemang i infrastrukturfragorna var omfattande under perioden. Fér aren
1863-1887 beriknas i medeltal 16—20 % av de svenska landstingens budgetar ha gatt till undersdkningar
i jarnvigsfragor. Se Rolf Wikstrand, Herremakt och folkstyre. En studie kring de svenska landstingen
1863-1887, Stockholm 1987, s 271f.
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konkurrerande projekt fick tillgang till samma medel. Till en bérjan avslog
Givleborgs lins landsting, helt i linje med detta, alla férslag om aktieteck-
ningar i Ostkustbanan. Det formerades en koalition f&r att blockera en inves-
tering fran landstingets sida, som var starkare én de aktérer fran kusten som
verkade fér banan. Koalitionen bestod av de ledamdter som inte skulle dra
direkt nytta av den nya kustjirnvigen, det vill siga de som hade anknytning
till konkurrerande enskilda jarnvigar, kom fran inlandet och/eller redan lag
vid en jiarnvigslinje. Foljden blev en blockering som inte kunde hivas férrian
ett konkurrerande projekt med en jirnvdg Falun—Bollnds—Sundsvall aktuali-
serades. I och med detta férindrades dagordningen radikalt. Fran att ha
handlat om Ostkustbanan eller ingen ny jirnvig alls var alternativen nu Ost-
kustbanan eller en f6r linet som helhet simre jirnvig. Den senare var dess-
utom uppbackad av det konkurrerande niringslivet i Dalarna. I det plotsligt
uppseglande valet mellan Skylla och Karybdis dndrade manga motstandare
attityd till Ostkustbanan mer eller mindre &ver en natt. Sommaren 1go2
gjorde saledes Givleborgslandstinget en helomvindning och biféll stéd till
projektet.’s I Visternorrlands ldns landsting fanns diremot ingen grogrund
for en liknande stark motallians. De omraden som direkt berérdes av Ost-
kustbanan eller Hirnésand—Solleftea jirnvig var dominerande i linet och i
landstinget. Inte ens ledaméterna fran norra Angermanland med sina daliga
jarnvigsférbindelser, var i nagon hdgre grad emot Ostkustbanan. Den sags
som en mdjlighet att fa en kustjiarnvig dven ldngre norrut. Dirigenom kom
konflikten kring kustjidrnvigen att avvipnas i Visternorrlands lins landsting,
dven om entusiasmen fér Ostkustbanan fran en del hall var pafallande sval.

Forutsigelsen att landstingens teckningar skulle 16sa manga av finansie-
ringsproblemen visade sig stimma till viss del. Aktieteckningarna 6kade fran
bade kommuner och foretag efter landstingens beslut. Planeringsprocessen
som ledde fram till en koncessionsanskan 6kade dven den i hastighet. Intres-
segruppen hade etablerat Ostkustbanan pa den regionala dagordningen och
skapat en uppslutning kring projektet bland ledande aktérer i de bada linen.
P4 sa sitt var grundvalen lagd for att fa jarnvigen till stind. Men det skulle
anda komma att krivas en hel del politiskt mandvrerande pa nationell niva

13. Detta resulterade bland annat i en intensiv brevvixling mellan Arvid Lindman och Christian
Lundeberg mellan 6/7 och 2/8 1902, vilken aterfinns i OKBA, Korrespondens 1897-1910.

14. Fredrik Andersson, "Bland kungar, kurorter och kommunalmin”, i Ylva Hasselberg & Tom Peters-
son (red), "Biste broder!” Niitverk, entreprendrskap och innovation i svenskt néringsliv, Hedemora 2006.
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innan koncessionen kunde sikras och kapital nog fér en bolagsbildning hade
samlats in.™

Intressegruppens behov av personliga kontakter och nitverk

En avgorande faktor for att de olika aktérerna skulle kunna formera en for-
hallandevis effektiv intressegrupp kring Ostkustbanan var méjligheten att
utnyttja personliga kontakter for att frimja sin sak. De politiska och ekono-
miska eliterna lings Norrlandskusten var sma till numeriren och deras med-
lemmar hade god kiinnedom om varandra. De cirklar som den regionala eliten
rorde sig i var mycket snidva och de personer som engagerade sig for banans
tillkomst umgicks bade professionellt och i sociala sammanhang, sasom mid-
dagar, bréllop, ordenssammankomster eller jakt- och néjesresor.’s Sociala
sammankomster anvindes ofta till att verka fér Ostkustbanan, pa liknande
sitt som industriminnens affarsverksamhet dven den kunde anvindas for att
driva jarnvigsfragan. Umgidngesménster och regional identitet foljde i manga
fall ocksa landskapsgrinser snarare én lidnsgrinser, vilket bidrog till att sniva
in elitens storlek dn mer och ge en 6kad grad av social kontroll och éverblick-
barhet. Nackdelen var dock att det kunde gora kontaktniten utanfor ett
snivt geografisk omrade ytterst begrinsade.’® Sammantaget fanns goda
grundvalar att formera nitverk baserade pa vinskaps-, sliktskaps- eller pro-
fessionella relationer inom den norrlindska eliten. De inblandade kdnde var-
andra vil och hade god information om varandras agerande och motiv. Myck-
et av den interna diskussionen inom Ostkustbanekommittén handlade darfor
om hur och varfér olika personer kunde tinkas agera i jirnvigsfragan, samt
vilka som var allierade med varandra.'” Skvaller, lickor och personligt dver-
ford sakkunskap anvindes i bade regionala och nationella beslutsprocesser
for att framja Ostkustbanans sak. Den centrala bestandsdelen i de personliga
nitverken kom dirfor att bli fértroende. Medlemmarna i de berérda eliterna

15. Till och med vid utlandsresor fér att vila upp sig pa kurorter var det svart att undvika medlem-
mar av den regionala eliten som Arvid Lindman tdmligen bittert konstaterade i OKBA, Korrespondens
1897-1910, A Lindman till H Hamilton 2/6 1903.

16. Landshévding Gustaf Ryding hivdade vid tillfille t o m att "Unionen mellan Angermanland och
Medelpad liknar emellanat unionen mellan Sverige och Norge”. Arvid Lindman hade samtidigt omvittnat
daliga kunskaper om liget i de norra delarna av Hilsingland, som #nda var landskapet han verkade i;
OKBA, Korrespondens 1897-1910, G Ryding till A Lindman 3/1 1901 och P G Huss till A Lindman
24/4 1901.

17. For exempel, se OKBA, Korrespondens 1897-1910, A Lindman till H Hamilton 21/8 1go1; H
Hamilton till A Lindman 15/4 1902; A Lindman till P Burchardt 14/4 1903 samt A Lindman till H Ha-
milton 26/5 1903.
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hade byggt upp ett fortroendekapital som anvindes for att fa andra aktorer
att agera i 6nskad riktning. Fértroendet behévdes dessutom for att en geo-
grafiskt utspridd intressegrupp skulle kunna halla ihop nir kontakten mellan
medlemmarna huvudsakligen fick skétas brevledes. Aven nér de var tvungna
att vinda sig utanfér regionen, exempelvis for att lana kapital, tog aktdrerna
omvigen dver upparbetade och kiinda kontakter, snarare én att forutsitt-
ningsldst soka sig till okidnda aktdrer pa marknaden. De tita sociala banden
hade skapat lojalitetsband mellan elitens medlemmar, som gjorde att mobili-
seringen av aktorer och stdd till Ostkustbanan till stor del kunde ta formen
av utkrivda tjinster och gentjinster.

Nitverken fyllde flera andamal for intressegruppen. En viktig funktion lag
i att rekrytera nya personer till arbetet fér Ostkustbanan. Redan inblandade
aktorer bearbetade sina professionella eller sociala nitverk fér att fa med fler
personer i projektet. Inom Ostkustbanekommittén férdes, som ovan konsta-
terats, explicita diskussioner om vilka aktdrer som kunde ha intresse av ba-
nan och vilka argument som kunde dvertyga dem om att stédja kustjarnvi-
gen. | ett andra steg alades kommitténs medlemmar att med personliga kon-
takter 6vertyga dessa aktdrer om att stodja kommitténs arbete. Nitverken
anvindes ocksa for att etablera gemensamma linjer i argumentationen for
banan. Samtidigt bidrog de personliga kontakterna till en social kontroll som
motverkade att nagon fronderade mot projektet. I arbetet med att bredda och
halla samman intressegruppen forlitade man sig saledes i huvudsak pa de
elitkretsar man kinde till sedan tidigare.’® Det var samtidigt ett arbete som
kunde kriva en hel del lock och pock, som nir Arvid Lindman och Hugo Ha-
milton vintern 1903 férsdkte dmsom "pigga upp’, dmsom “pressa”, stadsfull-
miktige i Hudiksvall till att &verge villkor och motférslag som hotade att
férsvara erhallandet av koncession.™

De personliga kontakterna var ocksa ett sitt for att ge intressegruppen
tillgang till den kunskap, det kapital och den kompetens i jarnvigsfragor som
fanns i regionen. Nitverken spelade en stor roll fér informationsspridning i
jarnvigsfragan, inte minst rérande liget i de politiska beslutsprocesser som
omgav en enskild jirnvig och vad som krivdes fér att erhalla en koncession.

Personkontakter var centrala element dven {or att intressegruppen skulle na

18. Ett exempel kan man se i hur disponenterna J E Larsson och E Bergkvist rekommenderades till
Arvid Lindman utifran deras kunskap i jarnviigsfragor. "Troligen dr dessa herrar Er personligen bekanta.”,
var ett annat skil som angavs; OKBA, Korrespondens 18g97-19710, I Fjiistad till A Lindman 7/1 1899.

19. OKBA, Korrespondens 1897-1910, A Lindman till G P Braathen 10/3 1903.
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ut i den offentliga debatten. Genom opinionsbildande artiklar i lokalpressen
kunde man vinna politiskt stod och locka investerare. Vigen in i tidningarna
gick genom direktkontakter med tidningsredaktérer och journalister. Pa sa
sitt kunde intressegruppen garantera forekomsten av nyheter som framstill-
de Ostkustbanan i férdelaktig dager och med en vinkling som gav férdelar i
pagaende politiska diskussioner.

Aven den konkreta planeringen av banan byggde pa att manga av Ostkust-
banekommitténs medlemmar hade kunnande och kontakter i jarnvigssektorn
genom tidigare erfarenheter fran privata eller statliga jirnvigar. Kontakterna
in i jarnvigssektorn anvindes till att knyta kompetens till Ostkustbanepro-
jektet for tekniska och ekonomiska utredningar. De som anlitades for utred-
ningarna engagerades i allminhet pa grundval av tidigare kontakter eller re-
kommendationer. Det hade fordelen att kostnaden fér planeringsarbetet
kunde sinkas, vilket var vilkommet fér den pa kontanter stindigt sviltfodda
Ostkustbanekommittén. Ur ett intressegruppsperspektiv var detta forfa-
rande dven rationellt, eftersom det blev littare att styra utfallen av kostnads-
berikningar och andra tekniska underskningar.>® Det finns dock en hel del
som tyder pa att det nira samarbetet mellan intressegruppen och utredarna
sinkte kvaliteten pa utredningarna och bidrog till en tendens att &verskatta
intikterna och underskatta kostnaderna fér banan.? Infor koncessionsansok-
ningarna alades ocksa Ostkustbanekommittén av bade staten och potentiella
investerare att gora nya kostnadsberikningar. Kommentarerna inom Ostkust-
banekommittén pa kraven pa nya kalkyler indikerar samtidigt att man lade
relativt ringa vikt vid beslutsunderlaget:

Siger man till den sakkunnige att rikna [pa byggkostnaden] sa att han ar
alldeles siker under alla férhallanden, sa riknar han upp det ett par eller
nagra millioner; sédger man ddremot att man gerna vill att banan kommer

20. Intikts- och framfér allt kostnadsberdkningar kunde variera betinkligt beroende pa vem som
utférde dem och efter vilka specifikationer de utférdes. I de fyra kostnadsférslag som upprittades
innan koncession erhélls varierade kostnaden med 14 ooo kr/bankilometer fran den billigaste till den
dyraste kostnadsberikningen. Forskningsarkivet Umea, J F Cornells arkiv, "P.M. angaende de 6fver Ost-
kustbanan vid olika tillf4llen upprittade kostnadsforslagen”, 1/11 1903.

21. Bland annat hade byrachefen pa Jirnvigsstyrelsen Adolf d’Ailly ett nira samarbete med Ostkust-
banan &ver ett par decennier, och han tog fram underlag fér flera ansékningar. Detta gav i en mer sentida
dragningsstrid kring Ostkustbanan anledning till foretridare f6r det s k Hassela-alternativet att komma
med kommentaren att "herr d’Ailly har en stor férméga att fa fram inkomster f6r en jirnvig, nir sa be-
hofves”. RA, Konseljakt Civildepartementet 1916.02.04:82, Kommitterade fér Hasselalinjen till Civilde-
partementet 18/3 1915.
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till stand och att han skall rikna sa det ricker [..] sa siger han definitivt
att vart forslag dr bra eller kanske t.o.m. han sinker.>

Intressegruppsarbetets beroende av personliga kontakter blev stundtals nér-
mast parodiskt. Ar 1go= gick férslaget om en ny kustjirnvig ut pa remiss i de
berérda lanen. Berérda politiker och intressenter — i praktiken foretradare
for industri, jordbruk och andra enskilda jirnvigar — samlades till méten for
att yttra sig om Ostkustbanan. Direfter sammanstilldes diskussionerna i of-
fentliggjorda protokoll. Fran Ostkustbanekommitténs sida var man mycket
angeligen om att dessa remissrundor skulle skapa intrycket av ett massivt
regionalt stéd bakom banan. Representanter skulle helst finnas fran alla stor-
re stader och samhillen lings strickningen. An viktigare var att eventuella
kritiska synpunkter inte fick sta oemotsagda. Farhagan var att ett uppvisande
av regional splittring skulle orsaka problem i férséken att fa koncession samt
avskricka potentiella investerare fran att satsa i projektet. For att skapa bil-
den av en kraftig uppslutning kring Ostkustbanan mobiliserade Ostkustba-
nekommitténs medlemmar sina kontaktnit. Allt i syfte att f4 s manga som
mdijligt att delta i mdtena och argumentera for nddvindigheten av en ku-
stjgrnvdg med den av kommittén foredragna dragningen.?? Denna taktik
lyckades dock inte alltid. I stiderna i Givleborgs lin fanns prominenta och
hégliudda motstandare till Ostkustbanan. Motstandet gjorde att personer
som Ostkustbanekommittén hoppats kunna 6vertala att stddja kustjarnvigen
i en del fall inte kunde férmas att stilla upp. Féljden blev ett allt mer despe-
rat letande allt ldngre ut i ndtverkens forgreningar fér att pa vissa orter hitta
nagon som kunde tala for Ostkustbanan. I Hudiksvall var exempelvis den
enda som till sist kunde dvertalas att delta som positiv rést fér kustjarnviagen
en stationsskrivare, vilket medférde vissa bryderier for en intressegrupp som
i 6vrigt bestod av industrimin och politiker fran de hogre samhillsskikten.>+

Aven for motstandarna till Ostkustbanan var personliga nitverk av stor
vikt fér agerandet. Det var tydligast i Gavleborgs lin, dér en av de mer fram-

22. OKBA, Korrespondens 1897-1910, A Lindman till H Hamilton 12/2 19o4.

23. Detta syns i den omfattande utgaende korrespondensen fran Ostkustbanekommittén under pe-
rioden november 1go1, da kallelsen kom, till januari 1902, da remissmétet hélls; OKBA, Korrespondens
1897-1910.

24. Stationsskrivaren Josef Michal kom inte pa fraga forrin alla alternativ till att fa en positiv rost
fran Hudiksvall uttémts och Arvid Lindman hade fatt bekriftat av en Zmbetsbroder att mannen gick att
lita pa; OKBA, Korrespondens 18971910, A Lindman till C O M Hofrén 4/11 1901, A Lindman till
J Michal 7/11 1901 och A Lindman till C O M Hofrén 22/11 190T1.
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staende motstandarna till projektet var grosshandlaren John Rettig i Gavle.
Rettig hade nira affirskontakter med en annan av de ledande opponenterna
mot Ostkustbanan, disponenten Christian Lundeberg i Forsbacka. Samtidigt
var Rettig ingift i familjen von Hallwyl, som bland annat var dgare till Ljus-
ne—~Woxna AB. Greve Walther von Hallwyl var en av fa industriledare lings
kusten som 6ver huvud taget inte verkade for att fa Ostkustbanan till stand.
Han tillhérde ocksa det lilla fatal som offentligt uttalade tvivel om 16nsam-
heten och nyttan av den nya kustjirnvigen. Det var foljaktligen runt axeln
Rettig-Lundeberg—von Hallwyl, som det starka politiska motstandet i Givle-
borgs lins landsting och Gévle stad kom att centreras.>s

Sittet pa vilket intressegruppen kring Ostkustbanan uppfattade greve
von Hallwyl pekar i ett vidare perspektiv pa betydelsen av den norrlindska
elitens sociala sammanhallning. I egenskap av utlinning saknade greven
manga av de band som knt samman den évriga regionala eliten. Fran intresse-
gruppens horisont uppfattade man det som synnerligen problematiskt att de
dirfor hade svarigheter att bedéma motiven och bevekelsegrunderna bakom
agerandet hos denna fér dem frimmande fagel. Nir von Hallwyl trots éver-
talningsforsok valde att inte sluta upp bakom kustjirnvigsplanerna, kom han
inom Ostkustbanekommittén att betraktas med en blandning av misstink-
samhet och 16je.?

Den institutionella kontextens betydelse
I det forra sekelskiftets Sverige fanns en gynnsam institutionell kontext som
underlittade fér den regionala eliten att formera en intressegrupp kring Ost-
kustbanan. Det politiska systemet gav en liten men resursstark grupp ett
stort politiskt inflytande pa bade regional och nationell niva.

En institutionell grundférutsittning var begransningen och graderingen av

rostritten. Det garanterade att en till numeréren liten elit kunde f4 ett opro-

25. Andersson 2001 s 43f och Bilaga IV.

26. I den interna diskussionen i intressegruppen omnimns von Hallwyl ofta i savil konspiratoriska
som férklenande ordalag. Se kommentarerna om "grefve Halfylle” i OKBA, Korrespondens 1897-1910,
A Lindman till P E Huss 16/7 1904.

27. Institutionernas betydelse som en styrande faktor fér beslutsprocessen och formeringen av in-
tressegrupper diskuteras i Andersson 2004, s 234f och Thomas Pettersson & Fredrik Andersson, "Insti-
tutioner, intressegrupper och den svenska transportsektorns utveckling” i Lena Andersson-Skog & Mag-
nus Lindmark (red), Strukturernas dynamik. Kontinuitet och férdndring i ekonomisk historia. Festskrift
till Olle Krantz, Umea 2004. [ ett internationellt komparativt perspektiv finns Colleen Dunlavy, Politics
and Industrialization. Early Railroads in United States and Prussia, Princeton 1994, och Frank Dobbin,
Forging Industrial Policy. The United States, Britain and France in the Railway Age, Cambridge 1994.
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portionerligt stort inflytande pa de regionala politiska organen. Framfor allt
var det ett medel for att géra att ekonomisk makt dven gav ett direkt politiskt
inflytande. Tydligast slog detta igenom i de landskommuner dir det fanns
storre industrier och dir de lokala industrimédnnen tenderade att ha ett do-
minerande inflytande dver den kommunala politiken.?® De hade fler roster
enligt den graderade skalan, samtidigt som #ven bolagen sjilva hade réstritt.
Detta vid en tid da stora grupper helt utestingdes fran deltagande i den po-
litiska processen. Till detta lades att arbetarna tenderade att résta pa fa-
briksidgarnas linje. Det gav industriménnen bade en férmaga att driva igenom
beslut, och hindrade att kommunerna — relativt féretagen — kom till "fel” in-
stillning i olika fragor. Foljden i detta sammanhang blev att industrikommu-
nerna kunde mobiliseras for att ge bade finansiellt och politiskt stéd at Ost-
kustbaneprojektet genom att antingen teckna sig for aktier eller skiinka mark
eller genom att manifestera sin uppbackning i olika politiska beslutsproces-
ser. Eftersom det ofta var svart for alternativa opinionsyttringar att f4 genom-
slag i industrikommunerna, skedde detta oavsett vad folkflertalet i kommu-
nerna anség i fragan. De industrimin som hade méjligheten anvinde medvetet
sin starka position i kommunerna i sitt agerande i jirnvigsfragan, vilket dven
noterades av samtida betraktare. Till och med inom Ostkustbanekommittén
framholls det problematiska i att industrin viltrade éver betalningen for in-
vesteringen pa "sina” kommuner, i stillet for att ta kostnaderna sjilva.2

I jamforelse med landskommunerna var det betydligt krangligare fér in-
tressegruppen att vinna fran stiderna. Stiderna hade generellt sett en hogre
grad av sjdlvstindighet, dir fler eliter tivlade om det politiska inflytandet.
Samtidigt férhindrade den hégre inkomstnivan och stérre befolkningsming-
den att ett fatal individer kunde fa ett dominerande inflytande i de besluts-
fattande organen. I och med att stidderna tidigare hade gjort investeringar i
den urbana infrastrukturen — hamnar eller andra enskilda jarnviagar — fanns
dven alternativa projekt som konkurrerade med kustjirnviigen om det finan-
siella utrymmet. Kustjirnvigsfragan foranledde foljaktligen kontroverser i de
flesta stider lings banan, bade i politiska férsamlingar och i den lokala pres-

28. Ett belysande exempel pa hur detta praktiskt manifesterade sig finns i den uppsjé av brev som
Arvid Lindman skickade aren 1902 och 1903 for att fa industriménnen att paverka kommunalstim-
morna till att skicka positivt instillda representanter till remissméten.

29. OKBA, Gustaf Rydings handlingar, A Lindman till G Ryding 30/12 1900. Se ocksd RA, Konseljakt
Civildepartementet 1916.02.04:82, och Konseljakt Kommunikationsdepartementet 1920.05.07:21, dér
kommunala féretridare i senare beslutsprocesser kring Ostkustbanan framhéll det orimliga i att de nu
skulle straffas for beslut som fattats utan att folkflertalet i kommunen kunnat delta.
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sen. Jarnvigsintressets forhandlingsposition mot stiderna var ofta pafallande
svag, vilket inte sillan utmynnade i eftergifter pa krav pa specifika drag-
ningar eller ligre aktieteckningar. Detta var sa vanligt att en uppgiven Arvid
Lindman till sist benimnde alla villkor som ett Damoklessvird hingande dver
projektet.

Den konstitutionella ordningen gjorde ocksa att intressegruppen kunde
omvandla sin regionala maktstillning till politiskt inflytande pa nationell
niva. Manga av de ledande akt6rerna kring byggandet av Ostkustbanan var
aktiva dven i rikspolitiken. Deras starka regionala stillning gav goda méijlig-
heter att hamna i riksdagen. Det var sirskilt tydligt i den av landstinget indi-
rekt tillsatta forsta kammaren med sina langa mandatperioder. Aven manda-
ten till riksdagens andra kammare var, trots att de teoretiskt sett var mer
konkurrensutsatta, relativt sikra fér sina innehavare. Systemet med majori-
tetsval i enmansvalkretsar kombinerat med den starkt begriansade réstritt
som radde innan valsittsreformerna 1906, gjorde i manga fall att d4ven andra-
kammarmandatet var en garanti {or langsiktig niarvaro i riksdagen. Det fanns
ett relativt litet utrymme f6ér konkurrerande kandidater att vinna riksdags-
platser utan etablissemangets stdd i sédra Norrland med dess lilla valmans-
kar och elit med starka inb6rdes kontakter. Manga av intressegruppens med-
lemmar hade dirigenom en stark férankring i den nationella politiken, i form
av bade formella poster och informella kontaktytor. De ofta langa mandatpe-
rioderna gav dven tillgang till en rad nyckelposter fér de regionala aktérerna,
till exempel ordférandeskap i utskotten, kommittéuppdrag eller minister-
poster. Den relativt lilla och homogena eliten i Norrland behéll sina nitverk
dven pa nationell niva och kunde ofta samarbeta i jarnvigsfragor dven i riks-
politiken.3* Samtidigt var tillgdngen till kontaktnit av stor betydelse for
information om och paverkansmajligheter pa den jarnvigspolitiska besluts-
processen. Dirigenom skapades forutsittningarna for att fa genomslag for
ett regionalt projekt dven pa den nationella politiska arenan, till exempel

genom en smidigare behandling av koncessionsansékan.3?

30. OKBA, Korrespondens 1897-1910, A Lindman till H Hamilton 31/1 1904.

31. Det hir visade sig sirskilt tydligare i 1920-talets ansdkningar om statslan till Ostkustbanan. Se
Andersson, 2004, s 60.

32. En vidare diskussion om hur de regionala akt6rerna férsékte paverka nationella beslutsprocesser
finns i Andersson 2004, s 82f, och Andersson 2006.
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Slutsatser

Vid 19o4 hade Ostkustbanan fatt koncession och Ostkustbanan AB bildats.
I teorin kunde jarnvigen dirigenom bdrja byggas. I praktiken aterstod emel-
lertid méanga hinder och politiska turer innan banan mer dn 20 ar senare var
redo fér invigning. Men i och med bolagsbildandet var den formativa fasen
for projektet dver, och de senare problemen utgér en annan historia. Det
finns dock en rad slutsatser som gar att dra utifrdn denna period av Ostkust-
baneprojektets liv, vilka dven siger nagot om forhallandena i den enskilda
jarnvigssektorn i stort.

En stor del av privata och offentliga investeringar i den svenska ekonomin
kanaliserades in i den enskilda jarnvigssektorn fran mitten av 1800-talet och
fram till forsta virldskriget. Ostkustbanan 4r ett exempel pa hur beslutspro-
cessen kring dessa investeringar sdg ut. Monstret som framtriader ir att en
regionalt baserad intressegrupp, bestaende av kapitalstark och politiskt in-
flytelserik elit, hade stora méjligheter att allokera samhillets resurser till
investeringar efter eget skén, och ddrmed dven makt att paverka samhillsut-
vecklingen i stort. Utbyggnaden av Ostkustbanan genomdrevs av en elitgrupp
som var sammansvetsad av formella och informella relationer. Banden mellan
dess medlemmar forstirktes av att eliten var liten till numeriren och hade en
relativt homogen bakgrund. Det gav den en identitet som var sdrskild fran
omgivningen, vilket bidrog till sammanhallningen inom och rekryteringen till
intressegruppen.?* Kapital liksom politiskt stéd mobiliserades i hdg grad
inom nitverk som baserades pa social och professionell gemenskap. Det ska-
pade en sammansmiltning av finansiellt och politiskt kapital, som dr en
visentlig faktor i forklaringen till effektiviteten hos intressegruppen.

Fusionen av ekonomisk och politisk makt var avhingig ett institutionellt
ramverk som var gynnsamt for de elitgrupper som ville driva igenom en in-
vestering i en enskild jarnvig. Den duala jarnvigspolitiska regimen éppnade
i sig for privata investeringar i jarnvigssektorn. Emellertid var dven det poli-
tiska systemet i stort sadant att en liten elit ldttare kunde kontrollera fordel-
ningen av offentliga resurser. Ett centralt element var kontrollen éver den
lokala politiska nivan och dess skattemedel. Pa sa sitt kunde kommunala skat-

temedel dryga ut eller till och med ersitta de privata investerarnas kapital-

33. Detta kan jamforas med hur plantageeliten i den amerikanska Sédern kunde finna en samarbets-
grund utifran sina ekonomiska intressen; Lee Alston & Joseph Ferrie, Southern Paternalism and the Ame-
rican Welfare State. Economics, Politics and Institutions in the South 1865-1965, Cambridge 1999, s 2.
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insats. Landstinget var samtidigt i detta sammanhang en arena dir olika re-
gionala intressen kimpade om att fa tillgang till linsgemensamma investe-
ringsmedel. Att eliten hade en relativt ohotad maktstéllning pa lokal och re-
gional niva dversattes dven till méjlighet till positioner och inflytande pa
nationell politisk niva, inte minst i form av riksdagsplatser.

Intressegruppens sammansittning och arbetsformer paverkade i forling-
ningen dven utfallet av jirnvigsinvesteringen. Planeringen och dragningen av
jarnvigen anpassades efter vad medlemmarna i intressegruppen uppfattade
som sina behov, inte efter vad regionen som helhet behévde. Det dr darfor
inte férvanande att Ostkustbanan, i likhet med det enskilda jarnvigsnitet i
allménhet, utformades efter relativt sniva sektorsintressen. Dessutom blev
de olika finansidrernas preferenser till stor del styrande for planeringen av
banan. For att halla ihop intressegruppen var det viktigt att snabbt komma
igang med byggandet for att inte investerare eller andra skulle dra sig ur. Sam-
tidigt forstirkte underfinansieringen av banan och den svaga ekonomiska
bérigheten i projektet planeringsproblemen. Tekniska l3sningar som ckade
kostnaderna valdes bort, eftersom férseningar och férdyringar av Ostkustba-
nan hotade att stjilpa hela projektet. P4 sa sidtt kom beslutsprocessens och
intressegruppens inre dynamik att i planeringen fa foretride framfor jirn-
viigs- och samhillsekonomiska hinsynstaganden.

I slutindan kom Ostkustbanan att bli ett exempel pa hur enskilda jarnvigs-
projekt langt ifran enbart handlade om jirnvagsekonomiska kalkyler och tek-
niska l8sningar. En enskild jarnvigs tillkomst byggde dven pa en mobilisering
av eliter bakom projektet, en stindig jakt pa finansiering, en anpassning av
banan efter ledande aktdrers intressen samt en hel del politiskt manévreran-
de. Aven samtiden observerade dessa férhallanden, och ett lampligt slutord
kommer darfor fran ett av invigningstalen fér Ostkustbanan 1926, dir lands-
hovdingen Sven Liibeck med en blandning av skidmt och allvar framhgll att:

Oversteldjtnant Lagergren har [..] utfért ett unikt arbete i de svenska
jarnvigarnas historia sd som penningutpressare, jirnvigspolitiker och
forst och sist utomordentligt skicklig jarnvigsbyggare.34

34. Den person Liibeck refererar till ir Ostkustbanan AB:s VD Karl Lagergren. "Ostkustbanelinjen
Gefle-S6derhamn &ppnad”, Norrlandsposten 1/11 1926.
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Summary: Extortionist, Railway Politician and Railway
Constructor. The Regional Interest Group of the
East Coast Line 1897-1904

This article analyses the decision-making processes and the mobilisation of actors
surrounding the investments in private railways in Sweden by means of a case
study of the East Coast Line between Givle and Hirnésand around the year
1900. An effective regional interest group was formed with the aim to construct
a coastal railway in Norrland. It consisted of a small, but well-connected and well
positioned, group of industrialists, politicians and railway promoters, who would
all benefit from the construction of the railway.

The limited size and homogenous character of the regional political and eco-
nomic elite made it easier to form a cohesive interest group. It also enabled the
use of personal networks to influence the policy process. Furthermore, the
impact of the interest group also depended on institutional factors. Before the
electoral reforms beginning in 1906, the Swedish political system gave regional
elites considerable political influence, which enabled the merging of political and
financial power. In municipalities controlled by industrial interests, municipal
resources were channelled into a railway investment that catered mainly for in-
dustrial interests. The landsting were another source of public funds for railway
projects, and different regional elites fought to have access to their funds. The
regional elite also had channels into policy-making on the national level, since
their firm grip of local and regional politics allowed them to obtain parliamen-
tary seats. This increased the impact of the interest group, and also helped to
shift some of the investment burden from companies and financial investors to
the taxpayers.

Hence, the process of building a private railway was not only about engineer-
ing and economy. It was also about the mobilisation of the regional elite behind
the project, in order to be able to perform the political manoeuvres and power
brokering necessary for the railway to become a reality.

Keywords: elites, interest groups, institutions, railways, railway policy
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