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Utsikt fran Rcdbergslid = 1600-talet

'T ar Goteborgs Centralstation pa utsatt dag den 15 maj 1930 slog upp sina portar, hade omkring 30.000 innevanare. Tack vare ett framsynt val av plats for stationsanlagg;

var det ingen nybyggd, storartad stationsanldaggning, som darmed Oppnades for ningen, pa Tratorget nordost om .Stora Vallgraven med centralt lage och synnerligen goda

L allmanheten. Det var endast den hittillsvarande Goteborg S. J. station i erfor; utvecklingsmaojligheter, har Goteborg S.J. under tidernas lopp, utan hindrande bebyggelse
4*- N derlig grad utvidgad och restaurerad, som gjorts redo att mottaga icke blott eller dylikt, kunnat successivt utbyggas och anpassas efter de vaxande trafikkraven. Utveck;
sasom hittills Vastra stambanans och Bohusbanans utan dven Bergslagsbanans, Borasbanans lingen har gatt gradvis utan stdrre sprang med undantag for den ombyggnad, som blev fardig
och Vastkustbanans samlade persontrafik. 1923, vilken kan betecknas sasom en mera betydande omgestaltning av atminstone de for
Goteborgs gamla statsbanestation, som byggdes under aren 1856—1858, var fran borjan persontrafikens betjanande avsedda anordningarna. Da vid denna ombyggnad vunnos rym;

en mycket blygsam anlaggning, avpassad efter datida trafikférhallanden, da staden endast liga och for trafikens avveckling synnerligen lyckligt anordnade utrymmen, ar det sannolikt,



att nagra ytterligare utvidgningar av stationen icke kommit till stdnd pa lang tid &nnu, om
icke andra skal dartill forefunnits &n de krav, som hérrérde av den véxande trafiken.

Allt sedan Bergslagsbanans station i Goteborg i sin helhet 6ppnades for trafik &r 1881
har Goteborg haft tva fullstindiga stationer for sdval person# som godstrafik — Goteborg
S. J. och Goteborg B:s — liggande intill varandra pa ett avstdnd av endast omkring 800
meter efter gatuleden réknat. Till den forra av dessa stationer hava varit anslutna Véastra
stambanan och Bohusbanan och till den senare Bergslagsbanan, Bordsbanan och den staten
tillhoriga Vastkustbanan. Statens jarnvagars trafik i Goteborg har sdledes varit uppdelad
pé tva olika stationer, ett férhallande, som vallat statsbanorna icke obetydliga oldgenheter.
Vid upprepade tillfallen hava ocksd statens jarnvagar tidigare sokt fa dessa forhallanden
andrade genom Vastkustbanans omlaggning och indragande till Goteborg S. J. Detta ar ett
av de skal, som slutligen framtvingat den nu genomférda omgestaltningen av bangardsfor#
héllandena i Goteborg med inforande av samtliga normalspdriga jarnvagar — utom Saro#
banan — till statsbanestationen.

Det 4r uppenbart att stora olagenheter varit forenade med en sddan uppdelning, som ovan
namnts, av trafiken. Detta icke endast for jarnvagsforvaltningarna sjalva utan ocksd forden
trafikerande allmanheten. Man behover endast vad persontrafiken betréffar hanvisa till
Bergslagsbanestationens avlagsna och p& grund av hamnbanevéxlingarna ofta svartillgang#



liga lage samt de for genomgéngsresande besvérliga farderna gatuledes mellan stationerna.
Hartill kommer att det ju alltid varit till viss oldagenhet fér den resande allmanheten att be*
hova anlita & den ena &n den andra stationen.

Vidkommande godstrafiken har det ju ocksd medfort stora besvarligheter, tidsforluster
och kostnader for allmanheten att behova inlamna eller avhamta godset vid tva olika statio#
ner och for jarnvagsforvaltningama hava de nddvandiga Overforingarna av vagnar mellan
stationerna varit tidsodande och kostsamma. | samma man som trafiken vuxit och darmed
ocksd behovet av trafikéverféring banorna emellan o6kats, hava ocksd oldgenheterna, vare
sig det gallt person# eller godstrafik, gjort sig mer och mer gallande och kraven pa en
omgestaltning av bangérdsférhallandena i riktning mot centralisering blivit allt starkare.

Redan ar 1896 framfordes tanken pa persontrafikens sammanférande till en enda bangard
och darmed var centraliseringsidén vackt. Som vanligt, da det galler bangérdsfragor, hava
emellertid meningarna varit mycket delade dven betriffande Goteborg och svarigheterna att
ena de olika intressena varit stora. | 30 ar hava utredningarna pagatt och det ena forslaget
efter det andra har framkommit och forkastats.

Det var forst i juni 1926 som delegerade for staten, staden och de enskilda jarnvdgarna
kommo till enighet om det forslag till ordnande av bangérdsférhallandena i Goteborg, som
nu blivit genomfért. Till forslaget voro fogade samtliga erforderliga preliminéara avtal, varfor
Kungl. Maj:t kunde redan till 1927 ars riksdag framlagga proposition i &amnet. Sedan riks#
dagen bifallit propositionen och beviljat medel for arbetenas pdbdrjande, igdngsattes ban#
gardsombyggnaden samma &r. Arbetet har sedan kunnat bedrivas fullt planenligt och den
ombyggda, fér person# och ilgodstrafiken & alla till Géteborg inlépande normalspériga jarn#
vdgar — utom Sar6banan — avsedda statsbanestationen, hadanefter bendmnd Géteborgs
Centralstation, stod den 15 maj 1930 tdrdig och togs i bruk for den dit sammanforda ut#
vidgade trafiken.

Det ar av denna anledning som Kungl. Jarnvégsstyrelsen velat framldgga denna publi#
kation om Gdéteborgs Centralstations utvecklingshistoria till det intresse, den utan tvivel kan
erbjuda for manga.

JARNVAGARNAS — UTOM SAROBANAN — INLEDANDE
TILL GOTEBORG

-Planldggandet av arbetet for GoOteborgs S.J. station skedde i samband med forsta ut#
byggandet av statsbanor i Sverige och vid den tidpunkt, d& man kan séiga, att overhuvud#
taget jarnvagsbyggnadsplanerna i landet forst borjade pa allvar genomforas. Da Goteborgs
bangardars tillkomst och vidare utveckling dro beroende av de skilda jarnvéagarnas inledande
till Goteborg, torde det kunna hava sitt intresse att har i korthet namnes nagot om i forsta



hand Véastra stambanans och vi#
dare Ovriga till Goteborg inlo#
pande banors tillkomst. Nu namn#
da banor aro sarskilt markerade &
hér intagna karta.

Under de forsta decennierna av

18oo#talet var intresset for for#

battrande av samfardslederna i

landet i stort sett koncentrerat

till byggande av vattenvagar. S&#

lunda pdagingo arbetena p& Gota

kanal fran ar 1810 till 1832, da

det stora byggnadsverket var full#

bordat efter manga svarigheter ej

minst i ekonomiskt hénseende.

Kostnaderna hade sprungit upp

till ungefar det sexdubbla av vad

som fran borjan berdknats och fran

manga hall framstalldes klander

mot foretagets planldggning, men

icke endast med anledning av de

stegrade anlaggningskostnader#

na, utan &ven betraffande kanalens

straéckning. Ett viktigt motiv for

kanalens tillkomst hade varit, att Géteborg och Stockholm skulle férbindas medelst en for

mindre fartyg riskfri vattenvdg. Man ansdg pa sina hall féga vara vunnet med »att den stora

staden Goteborg vid Véasterhavet blivit férbunden med det lilla Séderkdping vid Ostersjo#

kusten» i stallet for mera direkt med Stockholm. Redan innan kanalen blivit i sin helhet fardig,

framkommo darfér ungefar samtidigt omkring ar 1830 tva olika forslag till raittande av nyss#

namnda »fatala misstag», det ena avseende en ny kanalled frdn Vanern och Vattern genom

Hjalmaren till Malaren och det andra, markligt nog, gdende ut pd anldaggandet av en »jern#

railvdg» mellan Vattern och Hjialmaren, varigenom skulle adstadkommas en kombinerad
direkt kanal# och jarnvagsforbindelse mellan Géteborg och Stockholm.

Frdgan om att anldgga jarnvagar i Sverige var den gangen for tidigt vickt. Tanken
mottes med misstro och under annu ett par decennier ansdgos kanaler vara att foredraga hos
oss framfor jarnvagar. De gynnsamma erfarenheterna fran utlandet om den nationalekono#
miska nyttan av jarnvdgar forfelade dock icke att géra sin verkan péa den allmanna opinionen.
Mot slutet av i840#talet erkandes ocksd av manga, att jarnvagar kunde vara onskvarda
kommunikationsmedel dven i Sverige och striden for och emot dem blev allt livligare. Mot#
standet var emellertid segt. »Vad skulle man till exempel frakta pa en for vart fattiga land



s& orimligt dyr kommunikationsled? Jo, litet stromming fran Stockholm till Géteborg och
litet torsk tillbaka.» Den allmanna opinionen vande sig dock mer och mer till forman for
jarnvagar och nar Adolf Eugéne von Rosen ar 1845 aterkom till Sverige fran en mangarig
vistelse i utlandet med ett levande intresse for d&stadkommande av ett nit av stambanor i
landet, mottes han till en borjan av en livlig forstaelse ej minst fran statsmakternas sida.

Den forndmsta stambanan i den av honom uppgjorda jarnvagsbyggnadsplanen var linjen
Stockholm— Go6teborg och pa astadkommande av denna bana koncentrerade von Rosen
under de féljande aren all sin energi. De ekonomiska svarigheterna blevo honom dock dver*
maktiga. De av v. Rosen framlagda planerna, som gingo ut pé att finansiera jarnvigarna
sdsom enskilda foretag, strandade helt och hallet.

Med stigande vilstdnd inom landet blevo emellertid i bérjan av i85o#talet kraven pa
jarnvagar allt starkare. Regeringen hade da tagit saken i sin hand och genom kommittéer
latit utreda de riktlinjer, efter vilka jarnvagsbyggandet i landet borde bedrivas. Riksdagen
1853— 1854 beslét med ledning héarav bland annat, att alla stambanelinjer i riket skulle
byggas av staten samt bestdmde en finansieringsplan darfor.

Stambanelinjen mellan Stockholm och Goteborg, den s. k. Vastra stambanan, paborjades
den 30 april 1855 med arbetenas upptagande i narheten av Alingsds och den 1 december
1856 Oppnades bandelen Goteborg—lJonsered for allméan trafik. Stationen i Goteborg var
da forlagd till det s& kallade Tratorget, dar den fortfarande ligger. Det ar sdledes efter en
sjuttiofemarig utvecklingsperiod, som Goteborgs statsbanestation nu i sin nya utformning
stdr fardig att tagas i bruk for person# och ilgodstrafiken pa alla till Goteborg inlépande
normalspéariga banor, med undantag av Sar6banan.

Genomforandet av ett for svenska forhallanden s& stort enskilt jarnvagsforetag som
Bergslagernas jarnvagar vackte pa sin tid berattigat uppseende. Man ansag sig hava skal
hoppas, »att en sd vildig och valberdknad kraftyttring av svenska affirsman och narings#
idkare skulle betydligt hoja svensk kredit och svenskt anseende samt varsla om en dittills icke
anad frisk och maktig utvecklingsformaga, grundad pa egna krafter och egna berakningar».
Redan pd 1860-talet hade tanken uppstatt pd att astadkomma en jarnvag fran Falun till
Krossekarrs hamn nara Grebbestad pa bohuslanska kusten. Man ville pa sa satt skapa en
ny utfartsvag till havet for Varmlands, Vastmanlands och Dalarnes jarn# och skogsprodukter
och for dessa handels# och industribygder utfart till en hela aret om tillganglig hamn i
stéllet for Gavle, som dittills varit deras huvudsakliga exporthamn. Fdérslaget vann livlig
anklang sarskilt hos bergsbrukets representanter, dar man insdg betydelsen av ett forbilli#
gande av transportkostnaderna genom den nya banan. Koncession begardes saledes ijanuari
1870 av ett 20#tal personer, huvudsakligen bruksagare, men pé& grund av invandningar mot
foretaget fran det engelska bolag, som tidigare innehade koncession pa Frévi—Ludvikajarnvag,
uppstodo vissa svarigheter och drojsmal, varunder pa ett méte i Goteborg beslut fattades,
att banan borde dragas ner till Goteborg i stallet for till Krossekérr. Darav foranledda and#
ring i koncessionsansdkan begérdes den 13 september 1871. Kungl. Maj:t handlade raskt
och koncessionen for det nya jarnvagsforetaget beviljades redan den 26 september 1871.



Byggnadsarbetena bedrevos
samtidigt pa olika delar av banan
och bandelen Goteborg—Troll?
hattan kunde Oppnas for trafik i
maj 1877. 1GOteborg anordnades
for banan en egen station, som
forlades ungefar parallellt med
statensjarnvégars station omkring
500 meter norr om densamma.
Av vissa skél, bland annat eko#
nomiska svarigheter, var emeller#
tid vid tidpunkten for 6ppnandet

Bergslagsbanans stationshus — 1880-talet av allman trafik pa nyssnamnda

bandel stationen icke rustad for

att besorja persontrafik, sd till exempel var stationshuset icke byggt. Det hade darfor i

februari 1876 traffats overenskommelse med statens jarnvégar, att Bergslagsbanan for

nagon kortare tid framat skulle fa sin persontrafik ombesorjd vid statsbanestationen. Sedan

stationshuset blivit fardigt, upptogs emellertid &ven persontrafiken vid den egna stationen

den 1 oktober 1881. Sedan denna tidpunkt har Goteborg sadledes haft att betjana sig av

tvd bredvid varandra liggande huvudbanestationer, bada utrustade for fullstindig person#,
ilgods# och fraktgodstrafik.

Sedan koncession beviljats i juli 1882 for anlaggning av en jarnvag fran Halsingborg
over Angelholm till Halmstad samt i oktober samma &r fér en bana mellan Halmstad och
Varberg, aterstod endast strackan Varberg—Goteborg for att man skulle hava fardig en
gen jarnvagsforbindelse mellan Norge och Danmark via Dalslandsbanan och Bergslagsbanan
4 ena sidan samt nyssnimnda banor ldngs den svenska vistkusten & andra sidan. Ar 1884
i oktober beviljades ocksa sokt koncession pa en jarnvag fran Goteborg till Varberg. Sdsom
led i nyss antydda forbindelse mellan Norge och Danmark ansags naturligtvis den nya banan
bora i Goteborg ansluta till Bergslagsbanan, varom &verenskommelse ocksd traffades.
Banan Goteborg—Varberg skulle sedan pa viadukt ledas 6ver statsbanans spar 6ster om
skansen Lejonet utan forbindelse med statens jarnvagar. Den 1 september 1888 Oppnades
banan Goteborg—Varberg for allman trafik och darmed var jarnvagsforbindelsen mellan
Goteborg och Halsingborg resp. Malmo, Vastkustbanan, fullbordad. Véstkustbanan inképtes
av staten och inforlivades med statshanenéatet den 1 januari 1896.

Goteborgs forstaelse for betydelsen av att genom jarnvéagars ledande till staden vidga sitt
uppland, visade sig racka till &ven da det gallde att utstracka handelsomradet mot Gster.
Aret efter det att linjen Goteborg—Varberg dppnats for trafik, igdngsattes sdlunda p& initiativ
av inflytelserika personer i Goteborg undersokningar for en jarnvag Goéteborg—Boras och
redan i maj 1891 beviljades koncession fér densamma. Darigenom var ett mycket gammalt
jarnvagsprojekt pa vag att forverkligas. Redan ar 1847 hade namligen »Bords stads aldste»
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Bergslagshanans stationshus omkring 1900

arbetat for att den av von Rosen planerade stambanan Géteborg— Stockholm skulle dragas
6ver Bords och Jonkoping, varvid man med denna strackning tankte sig en framtida transito#
led Goteborg—Jonkoping— Vastervik— Ryssland. Trots energiskt arbete fran Borashall miss*
lyckades dock planen och det var sdledes forst efter omkring 40 ar, som tanken aterupptogs
att férbinda Go6teborg och Bords med jarnvag och da pa initiativ frdn Goéteborg. Goteborg—
Bords jarnvag oppnades for allman trafik den 15 december 1894. Den sammanlépte med
Vastkustbanan vid Almedal station och gick pd samma spar som denna in till Bergslagsba#
nans station i Goteborg.

Statsbanan genom Bohuslan hade frdn borjan tankts sdsom enskild bana. Redan pa 1870-
talet arbetades det pa att soka astadkomma en jarnvag langs bohuslanska kusten, vilken man
hoppades skulle mojliggora ett battre utbyte av havsfiskets produkter samtidigt som man
tdnkte sig, att genom sammanknytning med norska jarnbanenatet den nya jarnvagen skulle
kunna bliva en bekvam utfartsvag frdn Norge till kontinenten. Icke forran 1896 togo dock
dessa jarnvagsplaner fastare form. Goteborgs och Bohus lidns landsting foranstaltade dd om
en granskning av dittills framkomna jarnvagsprojekt sarskilt ett ar 1885 uppréattat forslag
till jarnvag utgdende frdn Géteborg samt lépande genom Uddevalla fram till Svinesund, dar
sammanknytningen med de norska banorna skulle ske.

Emellertid hade fran intressenter inom norra Bohuslan avlatits en ansokan till Kungl. Maj:t
om anslag och 1an till en jarnvag fran Stromstad till Mon station & Dalslandsbanan. D& jarn#



végsstyrelsen yttrade sig over denna framstéllning, uttalade styrelsen, att av allt att doma
den tidigare patankta langdbanan genom Bohusldn hade sa stor betydelse ur nationalekono#
misk synpunkt och i évrigt vore av sa allméan vikt, att den syntes bora komma till stand s&#
som statsbana. Sedan jarnvagsstyrelsen pa uppdrag av Kungl. Maj-.t verkstallt fullstandiga
undersokningar, forelades fragan riksdagen, som oaktat att utsikter da icke forefunnos for
den forut tankta forbindelsen med norska jarnvagarna vid Svinesund ar 1898 beslét banans
anldggande dock icke anda fram till riksgrdnsen vid Svinesund, utan endast till Skee om#
kring tvd mil séder dirom.

Arbetena igdngsattes ar 1900 pa strickan Uddevalla—Skee och &r 1902 pa strackan
Uddevalla— Goteborg. Sistndmnda bandel blev fardig och o¢ppnad for allmén trafik ijuni
1906 mellan Uddevalla och Tingstad, strax norr om Bohusbanans évergadng av Gota alv.
Den aterstdende strackan mellan Tingstad och Goteborg, som i sig innefattar den stora bron
over Gota alv med tillstétande viadukter, blev bland annat pd grund av beroendet av ut#
redningar for Trollhatte kanals ombyggnad fullbordad och upplaten for trafik forst den 1
mars 1909.

Fran Tingstad drogs banan i en stor bage 6sterifran in pad Olskrokens station och darifran
pé Vistra stambanans spar in till Goteborgs statsbanestation.

Vastergotland— Goteborgs jarnvagar aro icke berérda av de omgestaltningar av bangar#
darna i Goteborg, som nu blivit fullbordade. De skulle darfér kanske icke behdva hér on#
talas, ifall ej, som sannolikt synes, Vastgétabanan, som ifrdgavarande jarnvigar vanligen
kallas med ett gemensamt namn, inom kort skall komma att fa sina bangardsférhallanden i
GoOteborg omgestaltade, sa att den kommer i intimt samband med statsbanestationen.

Vastergdtland—Goteborgs jarnvagar innefatta i sig flera banor i Vastergdtland med en
sparvid av 0.891 m. Under 1870- och 1880-talen hade staderna Lidkoping, Skara, Mariestad
och Hjo genom jarnvagar med nyssnamnda sparvidd kommit i férbindelse sdval med varandra
som med landets dvriga jarnvagsnat genom anslutning i Stenstorp och Moholm med Vastra
stambanan och i Hakantorp med Uddevalla— Vanersborg—Herrljunga jarnvag. Det livliga
trafikutbytet mellan nyssnamnda banors trafikomrade och Goteborg maste séledes g over
banor med annan sparvidd. Med den véaxande trafiken blev detta allt mera olagligt, och for#
slag framkom om byggande av en sarskild smalspérig bana direkt férbindande detta jarnvags#
nat med Goteborg. Inflytelserika personer i Goteborg och i berdrda delar av Vastergotland
begarde alltsd ar 1896 koncession pa en bana med 0.891 meters sparvidd fran Goteborg till
Skara, och erhéllo koncessionen i februari foljande ar. Sedan arbetena omedelbart pdborjats,
kunde banan 6ppnas for trafik den 1 januari 1900. Sedermera har Vastgotabanans nat ut#
strackts till Gardsjo station & Vastra stambanan och en sammanslagning har agt rum mellan
systemets olika bandelar, sa att numera i det narmaste alla smalspariga banor i Vastergotland
norr om stambanan &ro férenade till en jarnvagsenhet.

Vastgotabanans stationsanordningar i Goteborg aro langt ifran tillfredsstillande. Banan ar
framdragen norrifrdn 6ver Gullbergsdn, norr om gasverket samt i en S-kurva in i Méarten
Krakowsgatan, vilken banan féljer omedelbart intill Bergslagsbanans norra grans fram till Lilla
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Forslag till Vastra stambanans inledande aren 1846 — 1847

Bommens torg, dar personstationen med sina sma sparutrymmen ar féorlagd. Stationens lage
ar besvarligt s till vida att densamma likasom ock infartssparet till stationen pa flera stallen
korsas i plan av gatutrafiken. Omkring 700 meter nordvdst om personstationen ligger en
liten godsbangard av sma matt och ytterligare omkring 1400 meter langre bort ligger drifts:
bangarden samt lokomotivstallar. Nu lar det emellertid fa betraktas som sannolikt, att pers:
sonstationen kommer att flyttas och forlaggas omedelbart intill och pa sédra sidan av den
ombyggda Centralstationen, och hadrmed skulle alla till Géteborg inlépande jarnvagar, med

undantag av Sarobanan, fa persontrafiken hopford till en och samma plats, vid Goéteborgs
Centralstation.



