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SAMMANFATTNING

Kommunikationerna i norra Norrland under den forindustriella tiden bestod i stort sett endast
av vintervagar (Hoppe 1945, Lassila 1972). Ménniskorna forflyttade sig trots allt dver relativt
stora omraden med slade efter hast eller ren (Friberg 1935, Mannerfelt 1936, Hoppe 1945).
Manga nybyggen i Norrlands inland var under tidigt 1900-tal fortfarande isolerade fran
omvarlden tillfoljd av bristen pa véagar. Vid denna tid borjade Doméanverket att anlagga smala
vagar s.k. “cykelstigar” pa statens marker for att underlatta framkomligheten for sina
tjansteman (Hoppe 1945) och pa sa vis ocksa battre kunna tillvarata skogsravaran.

Mycket lite finns skrivet om dessa cykelstigar. Det dvergripande syftet med den hér studien
var darfor att ge en helhetshild 6ver cykelstigarnas historia. Utifran studier av historiskt
kallmaterial, faltinventeringar och intervjuer i Jokkmokksomradet, norra Sverige, sokte jag
svaren pa varfor Domanverket borjade anldgga dessa cykelstigar. Vidare ville jag ta reda pa
var i landskapet cykelstigarna framst anlades samt hur byggnationen gick till i praktiken.
Studien syftade aven till att undersdka cykelstigarnas bevarandevarde idag.

Studier av det historiska kallmaterialet samt statliga offentliga utredningar visade vilken
omfattande statlig verksamhet som pagick kring cykelstigsfragan under 1930-50 talet. Man
ansag att en utbyggnad av cykelstigsnatet skulle forbattra kommunikationerna for
skogsarbetare och befolkningen pa landsbygden. Man ansdg ocksa att skogsbrander skulle
kunna komma att sléckas fortare. Den storsta utbyggnaden i landet skedde i Norrbotten dér
behovet av kommunikationer ocksa var storst. Arbetsheskrivningarna av cykelstigarna liksom
intervjuerna visar hur noggrant kontrollerat anlaggningsarbetet var, och vilket hart
kroppsarbete de innebar. Cykelstigarna har i tidigare litteratur beskrivits som ”Svéltsnéren”
eftersom att arbetarna tjanade sa daligt (Sjogard 2009) att I6nen inte ens rackte till att kopa
mat.

Faltinventeringarna av fem olika cykelstigsobjekt i Jokkmokksomradet, uppvisar kulturspar
som éar aldre an sjélva cykelstigarna. Stigmarkeringar fran sa langt tillbaka i tiden som ar 1817
samt en kavelbro daterad till ar 1893 har aterfunnits i anslutning till eller pa sjalva
cykelstigarna. Tillsammans med analyser av aldre kartmaterial tyder detta pa att cykelstigarna
anlades i narhet till aldre gangstigar. Denna slutsats stods ocksa av myndigheternas mal om
att lata cykelstigarna forbinda ensamt liggande nybyggen med centralorter.

Cykelstigarnas historia blev emellertid inte langvarig. Under 1950-och 60-talet blev bilen var
mans dgodel och cykelstigarna kom att erséttas av lattare skogsbilvagar. ldag finns endast
igenvuxna fragmenterade stigar kvar.

Cykelstigarna berattar om samhaéllets utveckling och historia. Pa sa vis ér de en del av vart
kulturhistoriska arv. De tidigare anlagda vagarna som spred sig ut fran bruksorterna hade liten
betydelse for befolkningen. De avsag snarare att forbinda de perifera omradena med den
centraliserade makten for att starka Sveriges grénser. Nar cykelstigsbyggnationen val kom
igang fick de, tillskillnad fran tidigare vagprojekt, stor betydelse for den lilla manniskan. For
manga hemman och nybyggen blev cykelstigen den forsta riktiga utfartsvagen. De tillkom
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som ett resultat av att skogen som ravara fick 6kad ekonomisk betydelse. Fran att ha varit i
stort sett vaglost spred sig cykelstigarna som ett finmaskigt nat éver Norrland.

Jag anser att man genom att rusta upp cykelstigarna och gora dem mer l&ttillgdngliga och
framkomliga kommer att locka manga manniskor, bade ortsbor och turister att fardas langs
dem. Att dessutom beratta deras historia samt den starka skogliga kopplingen till dem ger
upplevelsen en extra dimension. Kunskap om landskapets historia och de ménniskor som levt
dar, kan ge en kénsla av kulturell tillhdrighet.



ABSTRACT

During pre-industrial times, transport in northern Sweden relied on winter roads (Hoppe 1945,
Lassila 1972). People traveled over relatively large areas with sledges drawn by horses or
reindeers (Friberg 1935, Mannerfelt 1936, Hoppe 1945). During early 20:th century many
settlements in the north Swedish inland were still quite isolated from the rest of the world due
to the prevailing lack of roads. At this time the National Forest Enterprise started to construct
narrow roads, so called “biking trails”, on state owned land. The objective was to improve
access to forests for government officials and also to ease exploitation of forest resources.

Very little has been reported about these biking trails. The main objective of this study was
therefore to present an overall picture of the history behind them. By studying historical
records and making field inventories and interviewing persons with first-hand knowledge
about these trails in the Jokkmokk region of northern Sweden, | found answers to why the
National Forest Enterprise started constructing these biking trails in the first place. Further |
wanted to find out where in the landscape these trails were drawn, and also what the
construction work looked like in practice. The study also aimed at investigating the protection
value of the biking trails today.

Studies of historical records and legislation proposals showed what an extended governmental
work evolved around the biking trail issue during the nineteen thirties to the fifties. The
opinion was that a development of the biking trail network would improve the
communications for forest workers and people living on the countryside. They also hoped that
forest fires could be extinguished faster as a result of this. The largest scale of biking trail
construction took place in the north of Sweden where the need to improve communication
was largest. Detailed working descriptions together with the stories told by the informers
reveal the highly organized and hard work required to build these biking trails. In earlier
literature the biking trails are described as “starving strings” (Sjogard 2009), referring to the
poor salary earned by the trail-workers, insufficient even to buy food.

The field inventories, of five different biking trails in the Jokkmokk region, shows cultural
traces which are older than the biking trails. Trail blazes in trees dating as far back as year
1817 as well as an old log road from year 1893 have been found close to or on the biking trail
itself. Together with analyzes of old maps showing old walking trails, this indicates that the
biking trails were constructed close to older routes. This conclusion is also supported by the
governmental aim of connecting settlements with more central places. The history of the
active use of these biking trails is brief. As the car became common already during the 1950s
and 1960s, the biking trails were replaced by forest roads. Today there are only overgrown
and fragmented pieces of the biking trails left.

The biking trails tell us about the development and history of our society. In that aspect they
are a part of our cultural heritage. Earlier constructed roads, which spread out from the mill
communities, had little relevance for the common people. They were rather built to connect
vast parts of the country in order to strengthen the boundaries of Sweden. The biking trails on



the other hand became important for common people. For many homesteads and settlements
the biking trail became the first real exit road. They were built as the result of the gain of
importance of forest resources. The inland of northern Sweden changed from being almost
empty of roads to being covered by a fine net of biking trails.

| believe that by restoring the biking trails and making them more accessible, both locals and
tourists will make extensive use of them. Telling their history — including their strong
connection to the early Swedish forest industry - will give the experience an extra dimension.
Knowledge about the history of the landscape and the people that once lived there will allow
travelers to feel connected to previous generations.
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1. INLEDNING

| alla tider har manniskan forflyttat sig 6ver landskapet. Dels for att bedriva handel men ocksa
for att utbyta tankar och idéer med varandra (Guttormsen 2006). Utbyggnaden av végar, stigar
och fardvégar har darfor ofta ett starkt samband med befolkningsutvecklingen (Lassila 1972).

Norra Sverige var fore 1300-talet mycket glest befolkat. | kallmaterial fran ar 1314 benamns
Bygdea pastorat som landets nordligaste organiserade bebyggelse (Lassila 1972). Vid den
tiden fanns ocksa en samisk befolkning i de inre delarna av Norrland (Hansen och Olsen
2006). Den agrara befolkningen bosatte sig nédra kusten dér jorden var lattodlad (Lassila
1972). Nybyggarna rérde sig emellertid sakta norrut och den stora befolkningsékningen under
1300-talet resulterade i en fardvag, den sa kallade Nordstigen som foljde kusten och korsade
de norrlandska dlvdalarna (Hoppe 1945). Pa sa vis forbands kustbebyggelserna med varandra.
Norrland var i 6vrigt praktiskt taget vaglost under tiden fram till 1600-talet. Trots denna
vagloshet rorde sig manniskorna éver mycket stora omraden (Lassila 1972). Nar sn6 och is
lade sig dver sjoar och myrar kunde de fardas relativt 1anga strackor med slade efter hast eller
ren (Mannerfelt 1936). Vintern beskrivs i litteraturen som “de tunga transporternas arstid”
(Mannerfelt 1936, Hoppe 1945, Friberg 1951). Det var da man provianterade och hamtade
ved fran skogen. Om sommaren var man hanvisad att fardas antingen med bat pa
vattendragen eller till fots langs upptrampade gangstigar. Om man &nda var tvungen att
transportera saker, packades dessa pa hastrygg genom sa kallad klévjning (Friberg 1951), en
betydligt omsténdigare procedur jamfort med vintertrafiken. De mest omtalade fardvagarna
fran den har tiden &r darfor vintervagarna. Samerna samlades byavis pa s.k.
“marknadsplatser”, under vinterhalvaret, for att bedriva handel (Lassila 1972). Jokkmokk var
marknadsplats i Lule lappmark, men samma typ av métes- och handelsplatser uppstod dven i
Jukkasjarvi, Arvidsjaur och Lycksele (Lundmark 1982) Till dessa centrala platser, i
alvdalarna, gick de sa kallade Lappmarksvagarna (Hoppe 1945). Sannolikt har dven handel
med Norge forekommit mycket tidigt. Birkarlarna, datidens handelsméan, korsade fjallkedjan
mellan Norge och Sverige for att kopa och sélja varor (Lassila 1972, Campbell 1948). En
fardled markerad med staende stenar i Adamvalta, Arjeplogsfjallen, har daterats till tidigt
1500-tal, men kan mycket val vara aldre an sa (Bergman m.fl. 2006). Forskarna tror att norska
pélshandlare upprattade fardleden for att kunna idka handel med samerna boendes pa den
svenska sidan. En annan kand sadan vintervag ar den sa kallade Domarvagen mellan Arjeplog
och Jokkmokk (Agren 1983). Den hérrér fran den tidigare delen av 1600-talet och anvandes
av en ambulerande domstol, pa dennes farder mellan de olika tingsplatserna i Ume-, Pite- och
Lule- lappmarker.

Den svenske kungen Karl den 1X reste under det tidiga 1600-talet norrut genom Finland och
upp till Bottenviken (Tisell och Skarstedt 1921). Han upplevde svarigheterna att fardas i
denna nordliga del av landet och beslutade att den s.k. ”’Kustlandsvégen” skulle byggas.
Végarbetet paborjades redan ar 1607 i Stockholm och skulle félja Norrlandskusten upp till
Bottenviken och slutligen na Tornea. Samtliga socknar som berordes fick i uppgift att bryta
vag (Lassila 2007) men végprojektet blev till foljd av den svenska stormaktstiden, under kung
Gustaf 11 Adolf eftersatt och kom inte att sta fardig forran under slutet av 1600-talet (Tisell
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och Skarstedt 1921). Till stora delar verkar Kustlandsvagen folja den &ldre Nordstigen men
inte ha hallit mycket hogre standard (Hoppe 1945).

Under 1600-talet foranledde malmbrytningen en utbyggnad av enklare vagar i Norrland
(Lassila 2007). | Nasafjéllet paborjades brytning efter silver ar 1635 (Hoppe 1945). Tva olika
fardvagar anlades fran kusten och till gruvan. Végarna liknade snarare enklare ridvagar an
riktiga véagar, men var trots allt de enda anlagda kommunikationslederna i inlandet vid den
tiden (Lassila 2007). De var malmhanteringen som fick statsmakterna att forsoka stimulera
kolonisation av lappmarkerna. Man insag att en utvinning av naturresurserna skulle bli svar
att genomfora sa lange Norrland var glest befolkat (Liljenas 2007). Dessutom skulle ju dven
nybyggena inom sinom tid betala skatt till staten. Genom tva olika lappmarksplakat fran ar
1673 och 1695 erbjdds nybyggare i Norrland 15 ars skattefrinet samt livstids frihet fran
soldattjanst. Trots dessa generdsa bud forblev nykolonisationen av Norrlands inland mycket
begransad.

Figur 1. Karta 6ver sommar- och vintervagarna inom davarande Vasterbottens hévdingdémme &r 1737, som
strackte sig anda upp till Torned. Notera hur den enda utritade vagen i hela nuvarande Norrbotten och
Vasterbotten ar den sa kallade Kustlandsvagen (Krigsarkivet, Stockholm. (1737)).
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I och med 1734 ars nya lag utvecklades vagvasendet i Sverige mycket snabbt.
Kustlandsvagen grusades pa manga stéllen for att forbattra vagstandarden. | byggningabalken
angavs hur vagar och diken skulle anldggas (Montelius 2000) och dessutom pabdrjades
arbetet med att kartera Sveriges vagnat (Tisell och Skarstedt 1921). Pa en vagkarta fran 1737
finns for davarande Vasterbotten, som strackte sig anda upp till Tornea, endast
Kustlandsvagen utritad (figur 1). Vid 1700-talets mitt hade byar och samhéllen spridit sig inat
landet och da nastan uteslutande langs de stora alvarna.

Under mitten pa 1700-talet paborjades ett flertal vagbyggnationer inom Norrbottens Ian. Den
gamla malmvéagen, en vintervag fran Gallivare till kusten, rustades pa flera delstrackor upp till
ridvag (Hoppe 1945, Lassila 2007). Tiden praglades av idéer om att valstand kom ur en
uppbyggnad av ekonomiska tillgangar och pa sa vis var jarnhanteringen i landet mycket
uppmarksammad (Liljenas 2007). Malmfyndigheterna i Kiruna- och Gallivareomradena var
kénda och det kravdes bara ett ordentligt uppsving i befolkningsstatikstiken for att pa allvar
kunna utvinna malmen. Kolonisationen tog dock inte fart pa allvar férran under 1800-talets
borjan, men da var befolkningsékningen 10 ganger storre i Norrland jamfort med sodra
Sverige. Pa flera andra hall i Norrbotten borjade det ocksa att byggas vagar och omkring 1780
fick Tornedalen som forsta dlvdal landsvéag (Hoppe 1945). Forst 40 ar senare fick de tva andra
huvuddalarna Lule- och Pitedalvdalar sina forsta landsvagar. Fortfarande var lappmarkerna
mycket beroende av farbara dlvar for sommartransporter. Men i allt stérre utstrackning kom
sommarvagar aven dar att nyttjas som ett komplement till &lvtransporten (Hoppe 1945,
Lassila 2007).

Under tiden mellan ar 1890 och 1900 var Norrbottens lan relativt val forsett med
genomfartsvagar langs alvdalarna, men forbindelserna mellan dlvdalarna var fa. Behovet av
utfartsvagar fran alla de mindre och nyligt anlagda byarna och nybyggena var vid denna tid
mycket stort (Hoppe 1945). Statsbidrag delades inte ut till dessa utfartsvagar som framst var
till gladje for lokalbefolkningen och i mindre utstrackning for rikets ekonomi. Manga
nybyggen lag langt fran andra byar, med endast en upptrampad gangstig som forbindelse till
omvarlden. | Norrlands skogsvardsforbundstidskrift fran ar 1919 star att lasa om sa kallade
»0debygdsvagar” som forcerade fjallbyggd, skogar och svagt bebyggda omraden. Tanken
med dessa vagar var att de skulle anlaggas for nykolonisation och uppodling. Forfattaren
Kinnman (1919) ansag att forbattrade kommunikationer var “livsvillkoret for évre Norrlands
utveckling ”. Den planerade inlandsbanan gav visserligen béttre utsikt for dessa “vanlottade
landsdelar”’, men vagnatets ovriga utveckling var en forutsattning for att kunna utnyttja
jarnvégen till fullo.

Under det tidiga 1900-talet var det vanligt att spanga vata partier éver kronans marker for att
underlatta framkomsten for jagmastare, kronojagare och skogsarbetare (Hoppe 1945, af
Cassel 1914). Att underhalla spangerna genom att byta ut ruttna stockar mot farska osv. var
naturligtvis ett mycket tidsodande arbete (Hoppe 1945). Under 1930 och 40-talen borjade
man inom Domaénverket att anldgga s.k. cykelstigar, smala vagar som forcerade skogsbygden.
Visserligen kostade de mer i kraft att upprétta, men val utférda kravdes betydligt mindre
underhallsarbete. Den kanske &ldsta cykelstigen av storre omfattning som anlagts i Sverige
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byggdes redan mellan aren 1900-1912 som ett resultat av flottarnas arbete (Silfverbrand
1941). Cykelstigen lopte efter 6vre Ljungan och skall enligt uppgift ha varit 65 km lang och
0,9 m bred. Flottningschefen Eriksson skall enligt utsago ha sagt att cykelstigen var av stor
betydelse bade for flottningsarbetet i Ljungan samt for allmanheten. Ar 1913 anlades den
forsta cykelstigen pa Junsele revir i Vasternorrlandslan och de allra forsta cykelstigarna
verkar ha tillkommit just som ett resultat av lokala behov for flottningen eller skogsbruket.

Cykelstigarnas historia blev emellertid inte langvarig. | slutet av 50- och borjan av 60-talet
kom bilismen igang pa allvar i norra Sverige. Bilen blev var mans dgodel och var inte langre
bara nagra fa tjansteman forunnade. Allt fler lattare bilbasvéagar och landsvagar anlades for att
tillmotesga den dkande efterfragan pa kommunikation. Snart hade de smala cykelstigarna
forlorat sin roll for samfardseln och borjade sakta men sékert att véxa igen.

Det Overgripande syftet med studien dr att ge en helhetsbild 6ver cykelstigarnas historia. Detta
onskar jag gora bade generellt for landet men ocksa specifikt for Norrbottens inland, framst
Jokkmokksomradet. Genom ett tvarvetenskapligt arbete och en forstaelse for samtiden, det
tidiga 1900-talets Norrland, syftar studien till att klargora varfor dessa cykelstigar anlades. Jag
onskar kunna visa hur de beslutsfattande processerna fortgick pa statlig niva samt hur den
praktiska anlaggningen skedde pa lokal niva.

Ett vidare motiv for detta arbete ar ocksa att ge Statens Fastighetsverk (SFV), rad och idéer
om hur de bast ska bevara cykelstigar pa sina marker. Mer kunskap om dessa cykelstigar
skulle ge en storre insikt om de kulturhistoriska varden som finns i dagens skogar. Fran
turismsynpunkt ser jag dven stora moéjligheter att locka méanniskor att fardas langs de gamla
cykelstigarna om man kan berétta historien bakom dem.

1.1 FRAGESTALLNINGAR
e Vilka var drivkrafterna bakom cykelstigsbyggnationen?

e Innebar cykelstigarna en kommunikationsforandring, och i sa fall pa vilket satt och for
vem/vilka?

e Hur sdg den praktiska aspekten av cykelstigsbyggnationen ut?
- Hur gick sjalva anléggningen till?
- Var i landskapet drogs de fram, efter gamla stigar?
- Vad har hént med cykelstigarna 6ver tiden?

e Ar cykelstigarna ett kulturarv vart att bevara och hur skall detta goras pa bésta satt?
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2. MATERIAL OCH METODER

Studien genomfdrdes tvarvetenskapligt genom anvandandet av ett flertal olika metoder samt
litteraturstudier. Tvéarvetenskapligt arbete karaktariseras av att olika forskningsdiscipliner
integreras och syntetiseras med varandra till skillnad fran mangvetenskapen dar olika
amnesomraden analyseras separat (Ostlund och Ekman 1997). Styrkan i tvarvetenskapligt
arbete ligger i mojligheten att analysera en fragestallning ur fler an en infallsvinkel (Ostlund
och Zackrisson 2000). | de fall metoderna samstammigt visar pa en och samma sak ger detta
en sarskild tyngd at resultatet. De olika forskningsomradena kan ocksa visa pa att nagot inte
ar sa ensidigt enkelt som det till en borjan forefoll. Skogshistoriskt arbete kan liknas vid ett
pussel som alltid saknar ett visst antal bitar. Ju fler bitar som laggs till detta pussel, en desto
tydligare och mer rattvisande bild kommer fragestallningen att ges.

De metoderna som anvénts i den har studien &r; analys av historiskt kallmaterial, inventering
av cykelstigar i falt samt intervjuer med personer som pa olika satt kommit i kontakt med
cykelstigar.

2.1 ANALYS AV HISTORISKT KALLMATERIAL

For att ta reda pa statens installning och roll i cykelstigsfragan studerades kéllmaterial fran
olika statliga myndigheters arkiv. Pa Landsarkivet i Harnosand finns Kungliga
Doménstyrelsens handlingar arkiverade och dessa har varit den primara informationskallan
for den har studien, och da framst volymer: Sakordshandlingar; Vagar, cykelstigar”, for olika
revir (E:11:11, E:11:12 samt E:11:22) . P& Riksarkivet i Stockholm studerades Vag och
Vattenbyggnadsstyrelsens- och Luftskyddsinspektionens arkiv samt Utredningen for
beredskapsarbeten ar 1936. Inom V&g och Vattenbyggnadsstyrelsens arkiv undersoktes
framforallt inkommande och utgaende skrivelser fran Vagbyran som framforallt behandlade
den utredning (utredningen angaende vagnatets utbyggande med ett system av cykelvégar),
som styrelsen alades av Kungl. Maj:t att utfora i samarbete med Domanstyrelsen ar 1937.
Aven inom Luftskyddsinspektionens arkiv koncentrerades analyserna omkring utgaende
skrivelser till Arbetsmarknadskommissionen i samband med den utredning som myndigheten
lade fram ar 1940. | Luftskyddsinspektionens volymer F V1la:4 samt FVIla:6 hittades
information om brandtorn som ocksa redovisas under resultatdelen.
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2.2 UNDERSOKNINGSOMRADET FOR FALTSTUDIEN

Alla fem inventerade cykelstigar ligger inom
Jokkmokks kommun, Lule lappmark och
Norrbottens lan pd omkring 67°N 20°0 (figur
2). Kommunens centralort &r Jokkmokk med for
regionen mycket gamla anor. Orten har sedan
atminstone 400 ar tillbaka i tiden fungerat som
bade gammal samlings- och marknadsplats for
samer i omradet. Ortens namn pa Lulesamiska —
Délvvadis betyder vinterboplats och forklarar
ocksa att det var har den historiska samebyn
uppeholl sig med sina renar under
vinterhalvaret.

"7 Understkningsomradet,
belaget i Jokkmokks
kommun.

Figur 2.Unders6knings-
omradet, belaget i
Jokkmokks kommun,

norra Sverige 67°N 20°0.

2.2.1 Skogshistorik for Jokkmokksomradet

Storre delen av skogarna i norra Norrlands inland kan sagas ha varit relativt opaverkade av
manniskan fram till 1850-talet (Ostlund m.fl. 1997). Samer och nybyggare gjorde uttag av
timmer och ved for husbehovsbruk (Ostlund och Zackrisson 2000) men det var inte forran i
och med den marknadsmassiga skogsexploateringen som den norrlandska skogen paverkades
mera storskaligt (Bjorklund 1984). Under 1800-talet 6kade efterfragan pa sagade travaror i de
industriellt utvecklade l&nderna i vastra Europa. Detta kan sagas vara grunden till
sagverksindustrin som byggdes upp langs med de svenska kusterna. Till att borja med hoggs
timmer nara fabrikerna men vart efter tiden gick fick man soka sig langre norrut och inat
landet for att fa tag pa de grova dimensioner av tall som skulle sdgas. 1850-talet kan darfor
sagas vara sagverksrorelsens borjan i Sverige. Jokkmokk paverkades emellertid av
timmerrorelsen forst omkring 1880-90 tal (Backlund 1988). Forst och framst kréavdes ett
klargjort markagarforhallande for en kommersiell exploatering av skogsravaran, vilket skedde
i och med den forsta avvittringen, i Jokkmokkstrakten, omkring ar 1875. Dessutom behévdes
ett transportnat for att frakta timret till sagverken vid kusten, vilket man gjorde genom
flottning langs élvar och deras bifloden (Tornlund 1999). Flottrensningsarbetet paborjades i
Jokkmokk omkring ar 1875 och fortgick som intensivas fram till sekelskiftet (Lundgren 1984,
Backlund 1988). Innan upprensningen av dlvarna hade det tagit 3-4 ar att flotta timmer fran
skogarna runt Jokkmokk ned till Lulea, men efter detta arbete var slutfort kunde flottningen
genomforas pa en enda sommar (Hoppe 1945).
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2.3 VAL AV CYKELSTIGAR

Kunskap om cykelstigarnas lage och formodade strackning inhdmtades dels fran kartmaterial
och cirkularskrivelser i Domanverkets arkiv samt fran personal pa SFV. Objekt nummer 1
(figur 3 och 4), som gar mellan Harspranget och Aspudden valdes pa grund av att dess
existens och klassning som cykelstig redan var bekraftad. Skogvaktare Bjorn Rutstrom pa
SFV i Jokkmokk hade sedan tidigare kdnnedom om cykelstigen och dess strackning. Han
kande aven till en stig fran Porjus till Lappvallsberget, detta blev inventeringsobjekt nummer
2 (figur 3 och 5). I Domanverkets arkiv fann jag information om objekt nummer. 3:
Nautijaurestugan till Akernaset (figur 3 och 6) samt objekt nummer 4: Karatsvagen till
Parlanselet (figur 3 och 7). Bada dessa cykelstigar visade sig vid jamfcrelser mellan gammalt
kartmaterial och dagens vagkarta delvis ha blivit 6verbyggda med bilvag i senare tid.
Bevarade cykelstigstrackningar pa bade objekt nr 3 och 4 inventerades. Pa en av
Lantmaéteriets ekonomiska kartor fran 1968 finns ett objekt utritat som just cykelstig. Detta &r
valdigt ovanligt da kunskapen om cykelstigarnas strackning tycks ha gatt férlorad och de vid
den tiden oftast var markerade som stigar, kort och gott. Denna cykelstig ar ovanligt lang och
stracker sig fran Vuollaurebéacken
ned till Rissejaure, vilket idag hor
till SCA; s innehav. Den
nordligaste strackningen av denna
cykelstig blev det femte
inventeringsobjektet (figur 3 och
8). I det historiska kallmaterialet
fanns uppgifter om ytterligare Objekt nr 3 Objekt nr 1
cykelstigar men de lag antingen
langt ifran Jokkmokk eller inom
Raketskjutfaltet, vilket innebar
begransat tilltrade, och valdes
darfor inte ut for inventering.

© Lantmateriet, arende nr | 2010/0345

Porjus « opjekt nr 2

Objekt nr 4

Vuollerim

Qbjekt nr 5

Figur 3. De olika inventeringsobjektens l4ge i Qs> 10 20 Kilometer

forhallande till Jokkmokk e S
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2.3.1 Objekt nummer 1: Harspranget till Aspudden.

Léangs landsvagen mellan Liggadammen och Porjus ligger, det numera nedlagda,
kraftverkssamhallet Harspranget. Just norr om Harspranget I6per en skogsbilvag osterut fran
landsvagen. Cykelstigen tar sin borjan fran denna skogsbilvag och arbetar sig sedan soderut
och okar standigt i hojd tills den nar sitt hogsta lage mellan berget Ananasses syd och

nordtopp (figur 4). Bergstopparna ligger
belagna ovan skogsgransen pa omkring 620
meter Over havet. Cykelstigen tappar sedan i
hojd da den fortsatter langs de langsamt
sluttande bergssidorna at sydost och nar
tillslut ett myrlandskap i den sddra delen av
sin strackning. Cykelstigen slutar vid en
myr, alldeles invid den gamla
skogsarbetarbostaden ”"Rédkojan” dar den
sammanlagt uppméter 8,5 km.

Figur 4. Visar inventeringsobjekt nr 1. Cykelstigen gar
mellan Harspranget och den gamla
skogsarbetarbostaden, Rodkojan (markerad med réd
figur i kartan). Enligt Lantméteriets vagkarta gor stigen
en avkrok till en gammal skogsarbetarkoja (markerad
med svart figur i kartan), den strackningen aterfann jag
dock aldrig under inventeringen.
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2.3.2 Objekt nummer 2: Porjus till
Lappvallsberget

7

‘f © Lantmateriet, arende nr | ;610/0345

Stigen tar idag sin borjan vid Porjus
motionsspar. Den fortsatter under
kraftledningsgatan, forbi Skatkojan som idag
anvands som jaktkoja, och vidare in i skogen.
Mellan Porjusberget i véster och
Lappvallsberget (Tjappisravatj) 559 m.6.h. i 4 2
oOster, fortsatter stigen (figur 5). Den 4 =
formodades ga ihop med den prickade stigen
langs med bécken, som finns utritad pa
vagkartan men forsvinner i en myr pa norra
sidan om backen. Sammanlagt beréknas stigen
uppga till 3,3 km.,

Lappvallsberget

Figur 5. Visar inventeringsobjekt nr 2. Stigen gar fran
Porjus till myren nedanfor Lappvallsberget (rod fargad).
Enligt vagkartan skall stigen fortsatta ned till vagen (svart
fargad). Den strackningen aterfann jag dock aldrig under

<\ | T T T T e 1
A 0 750 1500 3 000 Meter

inventerinaen.

© Lantmateriet, arende nr 1 2010/0345

2.3.3 Objekt nummer 3:
Nautijaurestugan till Akernaset L

Vid landvagen mot byn Nautijaur star ett
gammalt kronotorp som i &ldre tider kallades
for Nautijaurestugan. Pa andra sidan vagen
fran kronotorpet sett aterfinner man
cykelstigen (figur 6). Den fortsétter 6sterut
och tilltar i hojd da den avancerar langs
berget Pietsetjuopparns vastsluttning. Efter
endast ca 1,75 km gar cykelstigen upp pa
SFV:s skogsbilvég dar sparen efter den
forsvinner. Inventeringen fortsatte efter
traktorstigen (gronprickad i kartan) vid
skogsbilvagens slut.

Njuorram

'“"“'ff.‘_ Pallemjaure

Figur 6. Visar inventeringsobjekt nr 3. Cykelstigen (réd
prickad linje) gar mellan Kronotorpet (svart figur i

kartan) vid landsvagen och upp pa niarmsta skogsbilvig.
Gron prickad linje representerar traktorstig som dvergar

i gangstig. Denna slutar vid sjén Pallemjaure.
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2.3.4 Objekt nummer 4: Karatsvéagen till
Parlanselet

I norr tar cykelstigen sin bérjan vid Karatsvagen
(figur 7). Har finns en iordningstalld parkering
med en informationstavla om det narliggande
Partafallet. Pa den dstra sidan av parkeringen
finner man cykelstig som l6per séderut harifran.
Den gar pa vaster sida om Narvejakka och slingrar
sig at sydost mellan sjoar och myrar tills den nar
Parlalven ca 3,8 km senare. Pa andra sidan élven,
fran kronolagenheten Parlan har cykelstigen blivit
ombyggd till bilvdg som gar ned mot
Suobbatjaure. Denna sydligare strackning har inte
inventerats.

Figur 7. Visar inventeringsobjekt nr 4. Cykelstigen gar
mellan Karatsvagen och Parlanselet.

2.3.5 Objekt nummer 5:
Vuollaurebéacken till Rissejaure

Just norr om Vuollaurebdcken bérjar cykelstigen
och fortsatter sedan pa den sodra sidan om den
samma (figur 8). Har slingrar den sig fram
mellan Sundtjarnarna fram till resterna av
Furudammskojan. Cykelstigen arbetar sig sedan
sOderut ner till skogsbilvéagen vid sjon
Rissejaure, dar inventeringen avslutas. Denna
stracka uppmaéter sammanlagt 7,8 km.
Cykelstigen skall dock enligt kartan fortsatta
ytterligare en bit soderut for att sa smaningom
overga i skogshilvag, ytterligare 2,7 km bort.
Skogsbilvégen fortsatter ned till Pieski.

Figur 8. Visar inventeringsobjekt nr 5. Cykelstigen gar
mellan Vuollaurebécken och Rissejaur. Den inventerade
stigstrackningen symboliseras av rdd prickad linje, medan
dvrig strackning av cykelstigen visas som svart prickad
linje. Furudamskojorna symboliseras med svart figur.
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2.4 FALTINVENTERING

Under tva veckor i slutet pa september 2009 utforde jag mina faltstudier pa de fem objekt som
presenterats ovan. Inventeringen bestod av tva delar. En kontinuerlig inventering langs med
hela cykelstigen dar alla angrinsande trad till stigen avsoktes pa kulturspar. Ovriga kulturspar
kopplade till cykelstigen noterades ocksa. Kulturspar i trad beskrivs av Andersson & Ostlund
(2002), som alla trad med synliga spar eller marken som kan hanvisas till nagon typ av
mansklig aktivitet, oavsett nar eller hur den &gt rum. | ett fortryckt formulér noterades data
om: typ av kulturspar, koordinater, skadans langd, bredd och héjd 6ver marken, skadans
expositionsriktning, lage i forhallande till stigen samt tradslag. Varje objekt gavs aven ett
identitetsnummer (bilaga 6) vilket var I6pande for stigen. Kulturspar pa levande trad borrades
med en tillvaxtborr med 12mm diameter. | détt material, exv. stockar fran kavelbroar och
spanger, sagades en trissa ut. For kulturspar av annan karaktdr, t.ex. gropar eller broar
noterades; typ av kulturspar, beskrivning av densamma samt koordinater (bilaga 6). Varje
objekt fotograferades aven.

Den andra delen av inventeringen koncentrerades till var tusende meter dar cykelstigens
hardgjorda bredd méttes. Cykelstigens uppbyggnad och bestandsdelar kontrollerades med en
jordprovsborr. Detta jamfordes med material fran sidan av cykelstigen. Eventuella diken
noterades, vilket tillstand de befann sig i samt pa vilken sida av cykelstigen de I6pte.
Avstandet mattes med en Garmin GPS. Skogstillstandet langs med cykelstigen beskrevs
kontinuerligt.

2.4.1 Vedlaboratoriet

Val tillbaka pa laboratoriet monterades borrproverna fran kultursparen pa tralister for att fa en
stabil grund for vidare behandling samt analys. Med hjalp av en slipmaskin slipades
borrproverna rena for att erhalla en fin snittyta. Proverna granskades sedan i stereolupp for att
kunna datera skadorna. Pa svaranalyserade prover applicerades zinkpasta for att fa arsringarna
att framtrada tydligare. De bdsta borrproverna uppvisade en s.k. ”scartip” d.v.s. exakt det
stalle i veden dar skadan uppstatt och sedan dvervallats. Prover med scartip ar latta att datera
eftersom man kan rakna arsringar fran barken och baklanges tills man kommer till aret for
skadan. Arsringar kan saknas fran vissa ar (Niklasson 1998). Har man d& prover med ménga
arsringar betraktas korsdatering av proverna som sékrare (Torbjorn Josefsson muntl. 2009)
Pekarar ar ar med utméarkande vaderleksférhallanden (Neuwirth m.fl. 2007), som ger utslag
pa utseendet av arsringarna (Schweingruber 1988). Nagra tydliga sadana pekarar ar till
exempel 1867 och 1868, dar den forsta sommaren var kall och regning vilket gav en tunn och
ljus arsring, medan den darpa féljande sommaren var varm och arsringen ar hos de flesta trad
mork och bred (Niklasson 1998).

For att kunna datera redan détt material, dvs. sagtrissor fran stockar i kavelbroar och spanger,

mattes arsringarna in med hjalp av ett matbord kopplat till en dator. Provet kunde sedan
jamforas med tre stycken redan upprattade masterkronologier fran Lycksele, Tjeggelvas samt
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Tornetrask. En masterkronologi ar en samling av tusentals inmétta vedprover som
tillsammans utgor ett slags klimatologiskt medelvérde eller referens. Programmet scannar det
inmatta provet mot kronologierna och forsoker hitta sekvenser dar arsringsbredden passar in.
Matbordets noggrannhet ligger pa 1/100 mm och programvaran som anvants ar TSAPWin
Professional (Time Series Analysis and Presentation for Dendrochronology and Related
Applications) version 0,59. Resultaten ges utifran tva olika statistiska analyser, T-test och
GLF (Gleichlaufigkeit). T-test ar valkanda test for korrelationssignifikans. | detta program
anvands T-testen for att korrelera extremvarden, d.v.s. toppar och dalar i arsringsbredd fran
det inmatta provet till masterkronologierna. GLF dr ett verktyg utvecklat sarskilt for
krossdatering av arsringsserier (Eckstein & Bauch 1969) och i det har programmet
representerar GLF-vardet den generella 6verensstdammelsen mellan prov och masterkronologi.
En kombination av de bada statistiska verktygen, beskrivna ovan, ar CDI (Cross Date Index).
Ju hogre CDI vérde, desto hogre korrelationssignifikans. De statistiska vardena far dock
endast ses som ett hjalpmedel till datering. Det ar véldigt viktigt att dven géra en optisk
bedémning av hur val de bada kurvorna i dataprogrammet féljer varandra.

2.5 INTERVJUTEKNIK

Alla typer av frdgemetoder, dvs. intervjuer och enkdéter, riknas till ”indirekta metoder” {for
datainsamling (Ekholm & Fransson 1984). Det innebdr att informanterna delar med sig av
sina egna kunskaper och erfarenheter. Motsatsen kan ségas vara “direkta metoder”, dér ett
skeende observeras i realtid. Det kan t.ex. handla om en filminspelning. Indirekta metoder &r
alltid paverkade av ett visst matt av subjektivitet medan en direkt metod kan anses vara mer
objektiv (Andersson 1985). Definitionen av en intervju ar att &mnena som tas upp ar éppna
(Gillham 2008). Det betyder att det ar informanten som sjalv bestdammer hur han/hon vill
svara. | en intervju ges alltsa inga svarsalternativ, vilket daremot kan forekomma i en enkat.
Oppna fragor kraver fylliga och utvecklande svar fran informanten (Hager 2007). Dessa
fragor borjar oftast med frageorden: Hur? Vad? Varfor?

En intervju kan genomforas med olika grader av struktur. | den ostrukturerade intervjun ligger
ansvaret att ’fora historien framat” hos informanten. Denna typ av intervju anvands vanligen i
ett projekts begynnelsefas, da forskaren undersoker vad som skulle kunna leda till relevant
forskning i ett senare skede (Gillham 2008). Forskarens egna antaganden, ofta grundade pa
forutfattade meningar kan begréinsa fragestdllningarna och hér kan den “fria” eller
ostrukturerade intervjun vara ett forlésande hjalpmedel. Den strukturerade intervjun grundar
sig pa i forhand konstruerade fragor. En helt strukturerad intervju anvands ofta nar man soker
ren fakta, det kan t.ex. handla om att ta reda pa vilket artal nagot skett. Har efterstravas inte
fylliga beskrivningar utan snarare ett precist svar pa en precis fraga. En ’semi-strukturerad”
intervju innebar att 6ppna fragor ger ett ramverk att arbeta utifran. Fordelen med denna
intervjuteknik &r att den &r flexibel och lamnar stort utrymme for informantens subjektiva
intryck och varderingar samtidigt som fragor givna i en kronologisk ordning ger stod till
intervjun.

For att lyckas med intervjun och for att fa sa uttémmande svar som mojligt ar det valdigt
viktigt att den sker under goda forhallanden (Ekholm och Fransson 1984). En bra
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intervjusituation uppstar pa en lugn plats utan distraherande moment som t.ex. ringande
mobiltelefoner. Darfor ska man infor intervjusituationen planera sa noggrant som majligt och
forlagga intervjun till en plats dar man far arbeta ostort. Av respekt till informanten &r det
ocksa viktigt att intervjuaren ar val palast och forberedd infor intervjun.

Det ar viktigt att komma ihdg att intervjun inte fungerar som ett normalt samtal. | detta fall &r
det ju informantens kunskap, erfarenheter och vérderingar som ar av intresse. For att fa
informanten att dela med sig sd mycket som majligt av denna information finns det nagra
saker att tanka pa. Intervjuaren bor inte argumentera eller moralisera och bor visa ett genuint
intresse for det som informanten delar med sig av (Dalen 2008). Detta kan man exempelvis
gora genom att nicka instimmande och fokusera pa det som sags. Pauser i ett samtal kan
kannas obekvadma men i en intervjusituation &r de nddvandiga. Informanten kan komma att
dela med sig av mer information om inte en ny fraga dyker upp direkt den féregaende
avslutats (Dalen 2008). Dessutom kan det vara forsta gangen informanten stalls infor
fragestallningen och behdver darfor tid att fundera Over svaret.

2.5.1 Intervjumetodik for studien

For just den har studien har jag valt en semi-strukturerad intervju, eftersom den breda
kunskapen kring cykelstigarna ligger hos dem som berattar. Utforliga svar kan ge mycket
information utdver de férvantade &mnesomradena.

For att samtalet inte skulle riskera att do ut, fanns en pa férhand konstruerad intervjuplan
(bilaga 4). Denna intervjuplan innehdll standardfragor som stélldes till alla tre respondenter
samt en sarskild del med fragor specifikt riktade till var och en av dem, konstruerade med
hanseende till informanternas koppling till cykelstigen. Tre personer intervjuades, Bror-Erik
Karlsson 87 &r som i sin ungdom arbetade med att bygga en cykelstig fran Vajmat till Nausta
i Jokkmokks socken. Till Bror-Erik stalldes framforallt fragor som hade med sjélva
anlaggningsarbetet att géra. Informant nummer tva var Harry Andersson 83 ar, bordig fran
Porjus och son till kronojagaren som arbetade pa kronopark Ananasse i Gallivare revir. Harry
sjalv arbetade som forsta brandvakt i brandtornet som byggdes pa toppen av berget Ananasse.
Till Harry stalldes framst fragor rorande arbetet med att vakta pa skogsbrander. Slutligen
intervjuades Evert Nilsson 83 ar som arbetat storre delen av sitt liv p& Domanverket. Till
Evert var fragorna av mer allman karaktar. Det gallde bl.a. hur tankegangarna gick hos
Domanverket infor cykelstigsbyggnationen samt dvergangen till brytning av bilvag i ett
senare skede.

I de fall informanten har beréttat saker som inte var vantade och inte fanns med i
intervjuplanen har jag forsokt fa informanten att utveckla och fortydliga sina svar genom att
stalla foljdfragor. Detta har lett till att intervjun inte alltid har foljt det pa forhand bestamda
monstret men ocksa att ny information har framkommit.
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3. RESULTAT

3.1 HISTORISKT KALLMATERIAL OCH STATENS OFFENTLIGA
UTREDNINGAR

Det hér kapitlet redogor for cykelstigarnas historia genom undersokningar av historiskt
kéallmaterial samt statens offentliga utredningar (SOU). Kapitlet &r uppdelat i tva delar.

Den forsta delen beskriver cykelstigsbyggnationerna ur ett statligt perspektiv. Analyser av
SOU samt kallmaterial fran olika myndigheters arkiv visar den svenska statens
stallningstagande i cykelstigsfragan. Svaren pa varfor man ville bygga cykelstigar och hur
man ansag att det bast skulle goras, finner man i detta material. Kapitlet ar skrivet i
kronologisk ordning for att lasaren skall kunna félja de beslutsfattande processer och
tankegangar som pagick mellan och inom myndigheterna dver tiden. Det ar framforallt tre
stycken olika utredningar som har varit viktiga i cykelstigsfragan, d.v.s. Utredningen
angaende beredskapsarbeten 1936, Utredningen angaende skogsnaringens ekonomiska lage
1938, samt Utredningen angaende ett utbyggande av cykelstigsnatet 1937-1939.

Den andra delen ger konkreta exempel pa olika cykelstigsbyggnationer i Norrbottens Ian.
Tanken &r att ge en bild av hur de statliga foresatserna sa smaningom omsattes i praktiken.
Jag har valt att sarskilt presentera material 6ver de cykelstigar i Jokkmokkstrakten som ocksa
berdrs antingen genom faltstudier eller via intervjuerna. Den har delen &r skriven utifran varje
enskilt cykelstigsarende, snarare an utifran en vergripande kronologisk ordning. Detta for att
varje enskilt cykelstigsfall sker under en kortare eller langre tidsperiod, fran planering och
planlaggning fram till slutlig byggnation.

3.1.1 Del 1, Det statliga arbetet for ett utbyggande av cykelstigsnatet

Cykelstigsbyggnationen hade redan pabdrjats i olika delar av landet innan arendet for forsta
gangen togs upp for myndigheter ar 1937. De tidigaste cykelstigsbyggnationerna skedde som
ett resultat av olika flottledsforeningars arbete for att underlatta flottningen i dlvarna. Senare
kom aven Domanstyrelsen att anlagga cykelstigar pa de egna markerna for att forbattra
framkomstmojligheterna i skogarna (Silfverbrand 1941).

3.1.1.1 NOdhjalpsarbeten

Arbetsloshetskommissionen var det statliga organ som sedan ar 1914 arbetade med att
forbattra levnadsforhallandena for de arbetslosa. Bland annat organiserades sa kallade
nddhjélpsarbeten for att bistd en nodlidande befolkning. Ar 1928 medgav Domanstyrelsen att
nodhjalpsarbeten i arbetsloshetskommissionens regi fortsatt kunde bedrivas pa statens skogar.
I en cirkularskrivelse fran huvudkontoret till samtliga Overjagmastare i de sex norra
Overjagmastardistrikten behandlas forslag till dessa nédhjalpsarbeten (DS. GDs. CS. Vol
Ellla). I cirkuléret kan man l&sa:
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"Vid provning av ifragasatta arbetens ldmplighet, tagas till att arbeten icke foreslas,
varigenom uppenbar arbetsbrist uppstar for den ortsbefolkning, som eljest mojligen
kunnat pardkna att fa utfora ifragavarande arbete i allmdnna marknaden.”

Arbetsuppgifter som skulle kunna ténkas bli aktuella i en arbetskristid var framst
anlaggningsarbeten. Man sag helst att arbetena skulle kunna utféras under vinterhalvaret och
att de borde forlaggas i narhet till allméanna trafikleder och bygder dar arbetslésheten var
sérskilt stor. Till foljd av detta kom de flesta av nddhjélpsarbetena att utforas i kusttrakterna.
Vilka specifika projekt inom Doméanverket som godkandes av staten sdsom nddhjalpsarbeten
kommer inte fram i det arkivmaterial som jag har tittat pa.

3.1.1.2 Utredningen angaende beredskapsarbeten ar 1936

Enligt beslut av Kungl. Maj:t den 17 januari 1936 skulle en utredning angaende
beredskapsarbeten genomforas i syfte att motverka en eventuellt kommande arbetsldshet
(Ut.B 1936. Vol 3). | arkivet for beredskapsarbeten for ar 1936 finns en mangd olika
skrivelser fran kommuner, landsting, skogsvardsstyrelser, stiftsnamnder, Skogsséllskapet
samt Domanstyrelsen dar forslag pa olika arbeten foreslas. Beredskapsarbeten inom
kommunerna handlade oftast om nybyggnationer eller reparationer av olika kommunala
faciliteter, sdsom exv. uppforande av gemensamma tvéattstugor och badhus eller reparationer
av kyrktak. For de skogliga instanserna var arbetenas karaktar framst av anlaggnings- eller
skogsskotselkaraktér.

| en skrivelse fran utredningsménnen pa socialdepartementet till skogsvardsstyrelserna i
landet dnskas att uppgifter om eventuella beredskapsarbeten dverséndes till departementet.
Arbetena skulle redovisas for en tioars period mellan 1937-1946 och vara av den karaktar att
de snabbt kunde igangséttas i en kommande arbetskristid. De skulle ocksa verka
“samhdllsgagnande och produktivt”. Dessutom var det viktigt att de inte konkurrerande med
redan etablerade foretag pa marknaden. | skrivelsen foreslogs att arbetsobjekten skulle delas
upp i sju olika kategorier enligt nedan:

1. rojning i stavaskog och ungskog

atervaxtatgarder a mark, varpa reproduktions plikt ej foreligger.
skogsdikning och backrensning

skogsvéags och flottledsbyggnader

stamkvistning

betesvallsanlaggningar for skogens fredande mot bete

NOoO Ok LD

atgarder for skogsbrandskydd sasom anlaggningar av cykelstigar, brobyggnader,
uppférande av brandtorn m.m.

Fran de inkomna svaren fran skogstyrelser och kommuner har jag plockat ut forslag om
anlaggningar av cykelstigar och sammanstallt dem (tabell 1). Dessa siffror ger endast en
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fingervisning om vilket cykelstigsbehov som forelag eftersom att man mycket vél kan tanka
sig att fler svar inkommit men att de av nagon anledning inte finns sparade i arkivet.

Tabell 1.Visar antal km cykelstig foreslagna att anldaggas som
beredskapsarbeten, enligt svar inkomna fran kommuner och
skogsvardsstyrelser (Ut.B1936. Vol 3). Informationen ar hamtad fran
skrivelser i arkivet for beredskapsarbeten 1936 och géller tioars- perioden
mellan 1937-1946.

Cykelvéag Véagar inkl

Omréde (km) cykelvagar (km)
Loos socken 67,5%
Angersjo socken 15%
Ljusdals kommun 2,5

Bjurakers kommun 2

Vilhelmina kommun 50

Dorotea kommun 5

Asele kommun 5

Anundsjo socken 46,5

Ortrask kommun 44"
Storbackens revir 31

Alvsby socken 20

Pited socken 30

Jokkmokks socken allménning 107
Jokkmokks kommun 40

Gallivare kommun 156

Totalt 388 136,5

A | Loos och Angersjosocknar, Ortrask kommun samt Jokkmokks socken-
allménning har ingen skillnad gjorts pa cykelstigar och végar foreslagna att
anldggas som beredskapsarbeten. De ingér i en enda post ”Vigar inklusive cykelvagar”.

3.1.1.3 Motion nr. 57 angdende; “viigniitets utbyggande med ett system av
cykelviigar”, frdan dr 1937

Den 22 januari ar 1937 inkom en motion angaende véagnatets utbyggande med ett system av
cykelvégar till riksdagen. Bakom den skrivna motionen stod tre riksdagsman, Hemming Sten,
Enar Berglund samt Nils Andersson. Hemming Sten hade manga olika riksdagsuppdrag,
framforallt gallande skogsbygdens och glesbygdens problem (Norberg m.fl. 1992). Han var
aven sakkunnig i 1936 ars skogsutredning . Syftet med motionen var att fa Kungl. Maj:t att
besluta om en utredning, som skulle undersoka, vilka atgarder samt under vilka former staten
borde stodja det redan paborjade utbyggandet av cykelstigar i landet. Till att borja med
beskriver motionarerna den samhallsférandring som pagick vid tiden omkring ar 1937 inom
Sveriges kommunikationsvasende.
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“Vigndtets utveckling och utbyggande frdn jarnvéigar och landsvdigar till de allra
enklaste bygde-, 6debygds- och enskilda utfartsvagar ut till den mest avlagsna
bebyggelsen fortskrider i ett allt raskare tempo. Men annu atersta i vart land valdiga
vidder som dnnu inte hunnit 6verspdnnas av det moderna kommunikationsnditet”
(Motion: 57. 1937).

| motionen papekades ocksa att det framforallt var i de stora norrlandska och mellansvenska
skogsomradena som merparten av landets skogstillgangar fanns. For att kunna varda och
tillvarata ravaran ansags ett utbyggt kommunikationsnat 6ver dessa trakter nodvandigt for
befolkningens forsorjning. | motionen togs dven det for tiden 6kade kravet pa skogsbruket
upp, dar ett mera rationellt forfarande samt effektivare utnyttjande av skogsresursen patalades.
Motionarerna ansag forovrigt inte att det 6kade utbyggandet av bil och korvagar var
tillrackligt for att 16sa skogsbygdens kommunikationsproblem. De tankte sig snarare ett
vagnat av enklare karaktar, sasom cykelstigarna, som forgrenade sig fran stérre vagar och
mojliggjorde transporter dven om sommaren.

”Under vintertiden sldr ju naturen sjalv broar dver sjoar och myrar, och
drivningsvéagarna 6ppna goda framkomstmajligheter. | skidorna har man ocksa ett
ypperligt fortskaffningsmedel. Men under sommartiden har man i stora skogsomraden
annu inga andra kommunikationsmedel an den gra forntidens, olandiga klovjevagar
och gangstigar” (Motion: 57. 1937).

Motionen héanvisade &ven till tidigare anlagda cykelstigar bade inom skogsbolag samt
Doménstyrelsen och framholl att det framférallt borde ligga inom det privatas intressen att
anlagga dessa cykelstigar men att det knappast kunde forvantas av de mindre skogsédgarna.
For att cykelstigarna skulle kunna tillvarata s& manga intressen som majligt samt organiseras
pa ett vettigt vis i landskapet understroks vikten av samverkan.

“Statsmakterna mdste tydligen stimulera detta intresse genom understdd och for ovrigt
ingripa konsulterande och organiserande, om det skall vara mojligt att denna for vart
skogsbruk betydelsefulla kommunikationsfraga skall kunna tankas bli 16st inom rimlig
tid och pa ett sétt som forhdllandena kriiva” (Motion: 57. 1937).

Forutom de rent samhallsekonomiska skalen tillskrevs i motionen &ven mer allménna och
sociala motiv till cykelstigarnas fortjanst. Forst och framst togs kommunikationssituationen
for skogsarbetarnas och landshygdens befolkning upp. Da skogsarbetarnas arbetsplatser i de
allra flesta fall 1dg manga mil fran hemmen var arbetarna nédgade att bo ute i skogen medan
arbetet pagick. Skogsarbetaren skulle kunna komma att ta storre del i kommunala uppdrag,
involveras i férenings- samt kulturlivet i och med att restiden mellan hemmet och
arbetsplatsen forkortades. Motionen menade att man darigenom skulle hdja dessa ménniskors
levnadsstandard.

"(cykelviigarna)... bidraga till att forbiittra levnadsforhdllandena for denna arbetarkar,
vilken under de mest ogynnsamma forhallanden, som nagon arbetargrupp har, arbetar
med ravaran och har den mest kravande funktionen i en produktion, som utgér en av
grundvalarna for det svenska folkets vilstand” (Motion: 57. 1937).
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Cykelstigarna var ocksa tankta att fungera som utfartsvagar fran enstaka gardar eller byar, dit
det helt enkelt ansags alltfor dyrt att anlagga utfartsvagar. | manga fall skulle de dven kunna
fungera som skolvagar for barn boendes langt ifran samhallena. Man ansag att sommararbetet
i skogen, sasom exempelvis kolning, gallring och dikning, skulle foérenklas i och med ett
forbattrat kommunikationsnat. En effektivisering av arbetstiden for skogsvardsstyrelsernas
tjansteman i tillsyns samt stamplingsarbete skulle ocksa kunna komma till stand. | motionen
lyftes dven kraven pa efterlevnad av skogsvardslagen fram som en punkt som skulle kunna
forbéattras harigenom.

Vid 1937 ars riksdag forelag en kunglig proposition med forslag till lagstiftning rérande
effektivare bevakningsatgarder av skogshrand. I propositionen havdade Domaénstyrelsen att
stora skogseldar till foljd av blixtantandningar var att vanta i de avlagset beldgna
skogsomradena i framst norra och mellersta Sverige. For att komma till ratta med detta
problem ansag Domanstyrelsen att det viktigaste var att fa ut slackningsmanskapet i god tid.
En forutsattning for att mojliggora det var enligt motionen forbattrade framkomstmajligheter i
skogarna.

Den allt viktigare forsorjningen att plocka bar star ocksa att Iasa om. Motionarerna
spekulerade i att en betydligt storre andel av skogsbaren skulle kunna tillvaratas om
framkomligheten i skogarna forbéattrades. Det var ju framférallt kvinnor och barn som
plockade bar och man ansag att det var den tunga transporten som var en begransande faktor.
I riksdagen diskuterades ar 1937 dven en ny jaktlagstiftning med anledning av de reducerade
viltbestanden som ett resultat av olaga jakt. Motionarerna lyfte fram hur cykelstigarna skulle
kunna komma att underlatta tillsynsarbete samt dvervakning av jakten. Dessutom
foresprakades cykelstigarnas betydelse for fisket, som liksom barplockningen, skulle kunna
komma att utgora en storre del i forsorjningen for de manniskor som levde langt ut i
skogsbygderna.

Genom den argumentation som motionarerna forde ville de fa riksdagen att i en skrivelse till
Kungl. Maj:t anhalla om en vidare utredning i cykelstigsfragan. Framforallt ansdg man att
staten genom utredningen skulle kunna besluta i vilken utstrackning statsmedel skulle utdelas.
Motionarerna framholl aven i sin hemstéllan att arbetet for cykelstigsanlaggningen skulle
passa bra som beredskapsarbete i en eventuellt kommande arbetskristid. De papekade
emellertid att cykelstigsbyggnationen med tanke pa dess stora omfattning, borde pabdrjas sa
snart som mojligt. Om behovet av arbete uppstod kunde utbyggnaden ytterligare utokas. Kort
sagt ansag man att behovet av cykelstigar var sa stort att det utan tvivel skulle finnas
anlaggningsarbete for manga ar framaover.

Statsutskottet gav sitt utlatande i fragan och beslutade att riksdagen i skrivelse till Kungl.
Maj:t skulle ansoka om den efterfragade utredningen till forman for cykelstigsbyggnationen,
vilket riksdagen ocksa gjorde (SU: 90. 1937, RS: 217. 1937). Kungl. Maj:t godkénde
utredningen och den 2 juli 1937 alades Domanstyrelsen tillsammans med Vég och
vattenbyggnadsstyrelsen att skéta utredningen.
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3.1.1.4 P.M. angaende cykelstigar fran november 1938

Domanstyrelsens byradirektor Petrus Silfverbrand och Knut Kinch fran Vag och
Vattenbyggnadsstyrelsen ledde tillsammans utredningen. Domanstyrelsen inhdmtade
uppgifter om redan utforda cykelstigar fran Overjagmastarna i de sex norra
Overjagmaéstardistrikten, vilket omfattade statens skogar i Norrland och Dalarna. Man
tillfragade aven flottningsforeningar samt aktiebolag som redan hade byggt cykelstigar och
darfor borde anses som kunniga pa omradet. De tva ambetsverken sammanstallde, utifran de
inkomna uppgifterna, arbetsplaner och arbetsbeskrivningar for cykelstigsanlaggningen. Dessa
redovisades redan under ar 1938 tillsammans med en promemoria. Sjalva utredningen kom
dock inte att sta fardig forran under september 1939.

| denna promemoria star att lasa om hur de redan existerande cykelstigarna var till stor nytta
ur manga olika aspekter | stort sett redogjordes for samma argumentation som Hemming Sten
m.fl. redogjorde for i motion nr 57. Emellertid understryker de tva &mbetsméannen vikten av
cykelstigarna for den intill stigen bosatta befolkningen och skogsarbetarna.

"Fér arbetarna dr det givetvis synnerligen fordelaktigt att kunna bo i sina hem, dd de
darigenom dels bliva i tillfalle att battre skéta sina sma jordbruk, dels dagligen kunna
medféra lagad mat fran hemmen ut till arbetsplatsen”” (VoV. Exp. IS. Vol. Ela:28).

Olika cykelstigstyper diskuterades och man framhdll att cykelstigarna ofta trafikerades med
kérror, sarskilt pa stigar mellan bebyggda platser. Da stigarna var for smala kom karrhjulen att
skara sonder vagkanterna och orsakade darmed stor skada pa cykelstigarna. Som f6ljd av
detta ansags att vagunderhallet kraftigt fordyrades och cyklisternas sakerhet riskerades.
Daremot hade denna typ av skador inte uppmarksammats pa de cykelstigar som 6verskred 1,5
m i bredd. Man framhall hur viktigt det var att vagbanan hardgjordes eftersom att den da
battre skulle motsta skador fran karrtrafik och kreaturstramp. Det foreslogs att cykelstigarna
kunde uppdelas i tva grupper, med avseende pa dess bredd. En smalare, ca 1 m bred och en
bredare variant om ca 1,5 m. P& den smala cykelstigen tanktes att framst cyklar men dven
motorfordon av lattare typ kunde framforas, sdsom exv. mopeder och lattviktsmotorcyklar. P&
den bredare stigen skulle férutom de tidigare namnda fordonsslagen dven kérrtrafik kunna
tillatas. Vintertid foretogs sladtrafik i stor utstrackning, pa bade smala och breda cykelstigar.
For att underlatta deras trafikering féreslogs en breddning av broar till 2 meter.

| promemorian uppskattades landets befintliga cykelstigsnét till 1 201,1 km smala cykelstigar
och 112,3 km breda cykelstigar. Cykelstigarna var byggda inom Norrbottens, Véasterbottens,
Vaésternorrlands samt Gavleborgs 1an. Av de smala cykelstigarna angavs fordelningen per
intressent och Doméanverket med sina 1075 km eller 89 % hade byggt mest cykelstig i 1angd
raknat (figur 9). Totalt sett, for bade smal och bred cykelstig, var flest kilometer anlagda i
Norrbottens l&n med 657,9 km (se tabell 2) I promemorian sags att cykelstigarnas anldggning
hade skett mellan aren 1921-1937, i huvudsak dock efter ar 1924.
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Olika intressegrupers bidrag
till total langd av smala cykelstigar

E Doméanverket ® Aktiebolag ® Flottningsféreningar ® Allmanningsskogar

a6 42

Figur 9. Cirkeldiagrammet visar hur stor andel av det utbyggda cykelstigsnatet som de olika
intressentgrupperna, Doménverket, Aktiebolag, Flottningsféreningar samt Allménningsskogar stod
for mellan aren 1921-37. Resultatet anges som procent av den totala cykelstigslangden 1201,1 km.

Enligt tidigare erfarenhet av cykelstigsbyggnation beraknades kostnaderna for hardgjorda
smala cykelstigar till 0:75- 1 krona per l6pmeter, medans for breda cykelstigar ansags
kostnaden uppga till mellan 1-2 kronor per langdmeter. | en forsta uppskattning av
cykelstighehovet angav Domanverket att de beréknade att anldgga ca 600 km cykelstigar
inom de narmsta aren, varav 500 km skulle forlaggas till enbart Norrbottens lan. Detta
framforallt for att man inte planerade nagon stor utbyggnad av skogsbilvégar i Norrbotten for
denna tid.

Tillsammans med promemorian bifogades dven “Forslag till anvisningar for planliggning av
cykelstig” (bilaga 2) samt ”Forslag till arbetsbeskrivning for cykelstig” (bilaga 3).

Tabell 2. Visar bade smala och breda cykelstigars totala langd fordelat pa de olika lanen. Uppgifterna ar tagna fran
promemorian ang. cykelstigar fran november 1938.

Norrbottensldén  Vasterbottenslan Vasternorrlandslan Gavleborgsléan
Benamning total langd (km)  total langd (km)  total langd (km) total langd (km)  Summa
Smal cykelstig |632,8 415,7 29,7 87 1165,2%)
Bred cykelstig | 25,1 75,5 11,7 112,3
Summa 657,9 491,2 414 87 12775

®Enligt utredningen byggdes totalt sett 1201,1 km smala cykelstigar. Dock uppgar den sammanlagda
strackningen for de fyra angivna lanen till endast 1165,2 km. Férmodligen ligger de resterande 35,9 km i ett eller
flera ytterligare lan.
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3.1.1.5 Forlag till anvisningar for cykelstig

I anvisningarna definieras en cykelstig pa foljande sétt:

”Med cykelstig forstas en fardled, avsedd for trafik med, forutom gaende, trampcyklar
och motorcyklar samt i vissa fal/ med hdstdragna ldittare kéirror.”

Anvisningarna for planlaggande av cykelstig syftade till att belysa de fragor som anldggarna,
t.ex. jagmastarna ute pa distrikten, skulle komma i kontakt med vid ett initialt planeringssteg.
Man redde ut fragor om var i landskapet samt var i terrangen en cykelstig lampligast kunde
dras fram. | anvisningarna papekas att cykelstigen helst skulle utga fran en redan existerande
allman eller enskild véag och att den borde sammanbinda, eller atminstone anléaggas i narheten
av, befintlig bebyggelse eller andra viktiga platser som t.ex. skogsharbergen. Pa sa vis ansags
att cykelstigen pa basta satt skulle tjana sitt syfte ur samfardsel synpunkt. | fraga om hur
cykelstigen skulle forcera skogsmarkerna uppgavs att den skulle anléaggas sa att kostnaderna
blev sa ldga som majligt utan att andamalet om att forbinda viktiga centralpunkter gick
forlorad. Det betydde att vagforlangningar 6ver svara markpartier kunde accepteras.

Jagmastarna ute pa distrikten uppmanades ocksa att uppratta arbetsplaner for de 6nskade
cykelstigarna. Domaénstyrelsens ledning begérde att uppgifter om sockengréanser, markégare
samt en bedémning av det allmanna behovet av cykelstigen skulle uppskattas. Man dnskade
mer precisa uppgifter om bebyggelsens storlek samt den skogsmarksareal som cykelstigen
skulle kunna komma att betjana. Detta for att underlatta en senare bedémning av behovet av
cykelstigar. Pa Generalstabens topografiska kartor skulle cykelstigen inritas. Om andra typer
av kommunikationsleder planerats i framtiden skulle aven dessa markeras pa kartorna.
Uppgifter om cykelstigens strackning, langd, markférhallanden samt vattendrag skulle
beskrivas noggrant. Dessutom skulle kostnadsforslag med a” priser, uppdelat pa olika
arbetsforslag, bifogas.

5.1.1.6 Forslag till arbetsbeskrivning for cykelstig

Arbetsbeskrivningen ar mycket utforlig och forklarar noggrant hur cykelstigarnas faktiska
anlaggning skulle utforas i detalj. | detta forsta forslag uppgavs att smala cykelstigar skulle
byggas 1,0 meter breda medan breda cykelstigar uppgick till 1,5 meters bredd. Vid skarpa
kurvor, sérskilt hdga vagbankar och branta lutningar skulle vagbredden utékas med ytterligare
0,3 meter. | cykelstigens vaglinje skulle alla trad och buskar sagas ned och de stubbar som
inte tacktes av en 0,4 meter djup jordbank skulle tas bort. Dessutom skulle trad i narhet till
stigen kvistas "sd att inga grenar kunna nd den vigfarande” .

Vid anlaggningsarbetet skulle mossa, skogstorv samt ris avlagsnas pa de stéllen dar
bankfyllnaden skulle bli mindre &n 20 cm. Vid 16s eller tjalskjutande mark kunde daremot
markskiktet lamnas orort. Alla stenar som inte tacktes av jordbanken skulle avlagsnas.
Cykelstigen skulle balanseras sa att vagkroppen var hogre an markplanet och vagmitten skulle
forhojas ca 5 cm jamfort med végkanterna, en s.k. bombering.
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Vidare foljer i arbetsbeskrivningen sarskilda anvisningar for olika typer av mark. Pa sand och
grusmark kravdes inte fyllnadsmaterial. Istéllet kunde markytan endast avjamnas och tanken
var att de “bindimnen” som fanns i markytan skulle fi ligga kvar. Pa vattenforande fast mark
skulle dike, i forsta hand, gravas pa stigens Gversida. Djupet skulle vara tillrackligt for att leda
bort avrinningsvatten och pa sa vis halla vagbanken torr. Over starkt stenbunden mark skulle
uppstickande stenar avjamnas och sedan skulle alla gropar och hal fyllas med smasten och
skirvor. Slutligen skulle ett 10 cm tjockt "tatningslager” av hart packad torv och mossa ldggas
ovanpa, dar sedan vagbanan kunde byggas. I fast myr skulle diken anlaggas pa bagge sidor
om véagen om sa kravdes. | 16s myr skulle forst en risbadd laggas under vagkroppen.
Risbédden skulle goras av gran eller enris med toppéndarna orienterade ut mot vagkanten.
Diken gravdes, aven i detta fall, pa vardera sidan om végen. Jorden fran dikena skulle sedan
anvandas for att anlagga vagkroppen pa sjalva risbadden. Over tjalskjutande mark foreslogs
en risbadd, eller en mosshadd av oférmultnad vitmossa. Vid jamn mark skulle diken pa bagge
sidor av vagen tas upp medan vid sidolutande mark endast 6versidan av vagen dikades.

Trummor for vattenavledning under cykelstigsbanken beskrivs genom tva olika typer, “Oppen
trumma” eller ’Kummel”. Bida typerna byggdes av natursten dir kummeln var fylld med sten
pa ett sddant vis att vattnet kunde ta sig igenom. Vikten av att tita ovansidan av de bada
trummorna med skarv, mossa och torv understryks. Detta for att forhindra att jord fran
vagbanken skulle tranga ned och satta igen trumman. Fran varje trumma skulle ett
avledningsdike gréavas. Till broar skulle friskt, helbarkat virke av furu eller gran anvandas. |
vattendragets sidor skulle s.k. andsyllar nedgravas och pa dem skulle langsgaende barbjalkar
monteras. For att underlatta framfarten for cykeltrafikanterna foreslogs tvargaende syllar eller
kavlar som lades sa tatt att ytan blev jamn. Syllarna skulle goras av bilat eller kluvet virke.
Broarna fick inte tdckas med jordbank. | en annan variant av arbetsbeskrivningen (bilaga nr 1)
frdn samma ar, 1938, bendimns ovan beskrivna broar som “kavelbroar”, i dvrigt ar
arbetsbeskrivningarna lika varandra.

Dar vagbanken 1&g hogre an 1,5 meter 6ver markplanet eller dar cykelstigen passerade i
kanten av en sjo eller back skulle skyddsracken anldggas. Dessa racken skulle byggas i tré
med fyra tums rundvirke i toppmatt som stolpar, med ett inbdrdes avstand av 3m och
daremellan skulle en foljare, &ven den i trd av samma dimension, infallas i stolparna.
Hardgorning av vagbanan skulle ske for att sakerstalla en stabil vagkropp och en saker
vagbana. Pa stéllen dar stigen lopte dver 16s sand skulle vagkroppen forstarkas med bindjord
och dar stigen gick over lerjord skulle den grusas med morénjord.

3.1.1.7 Yttrande 6ver PM med bilagor

Over promemorian med bilagor inhdmtades sedan yttranden fran chefen for forsvarsstaben,
Lansstyrelserna i Kopparbergs, Gavleborgs, Vésternorrlands, Jdmtlands, Vasterbottens och
Norrbottens lan (VoV. Konc. HS. Vol. Bla:24).

I de fall byggnationer skulle foretas inom 50 km fran grans till Norge eller inom omradet
mellan finska gransen och en linje mellan Suorva- Stora Luleélv- Inlandsbanan Porjus till
Jokkmokk- Lilla Luleélv till Vuollerim- samt Stora Luleélv till utloppet, skulle tillstand fran
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forsvarsstaben inhamtas (VoV. Konc. HS. Vol. Bla:24). Man motsatte sig sarskilt cykelstigar
som gick over eller utgjorde del av forbindelse 6ver riksgréns. | 6vrigt hade chefen for
forsvarsstaben ingenting att motsatta mot cykelstigsbyggnationen.

Skogsvardsstyrelsen i Jamtlands 1an, genom N.E. Nilsson, framhall i sitt yttrande av forslagen
den storre nyttan lanet skulle ha av riktiga skogsvégar (VoV. Exp. IS. Vol. Ela:28). De ville
rekommendera statsmakterna att under en arbetsldshetsperiod prioritera skogsvégsbyggen
framfor cykelstigar. Visterbottens 1dn foredrog sé kallade "Enkronasvégar” framfor
cykelstigar. Enkronasvagarna var skogsbilvéagar av ca 2,5 meters bredd dér en krona per
langdmeter utgick som statligt understéd. | totalkostnad var dessa vagar dock vasentligt
dyrare att anldgga &n cykelstigarna. Lansstyrelsen genom Gustav Rosén skrev féljande till
V&g och Vattenbyggnadsstyrelsen:

”Ddremot kunna forbindelser av detta slag icke bli till ndmnvart gagn som utfartsvagar
for ortsbefolkningen annat &n sommartid. Denna befolkning ar emellertid i behov av
forbindelse med yttervarlden &ven under andra arstider. Men icke ens under sommaren
ar en dylik vag anvandbar for framforsling av fornddenheter, och transport av sjuka
och déda ar utesluten, liksom forsling av virke, jordbruksredskap och dylikt. Annu
finnas ett mycket stort antal familjer, som sakna vagforbindelser. Dessa isolerade
manniskors tillvaro ar emellertid s bekymmersam i olika avseenden, att en andring till
det battre ar oavvislig. Men att bjuda dem som befinna sig i denna beléagenhet en
cykelstig, ar inte lampligt. Det innebar ett fortsatt liv i svarigheter och umbaranden. De
barn som fostras i dessa hem, vilja inte garna 6verta fadernegardarna. De veta vad
foraldrarna fatt utstd, och de énska icke taga vid, nar de gamla sluta. Flykten fran
landsbygden, som man pa olika satt soker motverka, kommer att paskyndas, om ej
vagfragan inom en néra framtid far en 16sning. Men den lésning, som foreliggande
forslag avser att erbjuda, tillgodoser icke ens mycket blygsamma ansprak pa
vagforbindelse. Lansstyrelsen kan salunda icke tillstyrka, att cykelstigar anlaggas som
utfartsvagar. Deras anvandning bor begransas till skogarna for att vara till nytta for
dem som syssla med skogsarbete.” (VoV. Exp. IS. Vol. Ela:28).

Lansstyrelsen i Norrbotten daremot valkomnade forslaget om cykelstigar (VoV. Exp. IS. Vol.
Ela:28). | det nordligaste lanet hade man upplevt att de vagtyperna som fanns i vaglagen inte
tackte behovet for manga manniskor i de norrlandska skogarna. Dar bebyggelsen var for liten
for att statens skulle bekosta en allman vég och dar de boende sjalva inte kunde bygga och
underhalla en enskild utfartsvag ansag Lansstyrelsen i Norrbotten att cykelstigarna utgjorde
ett bra alternativ.

3.1.1.8 Utredningen angaende skogsnaringens ekonomiska lage 1938

Innan utredningen fran Vag och vatten byggnadsstyrelsen i samarbete med Domanstyrelsen
utkom ar 1939 publicerades Utredningen angaende skogsnaringens ekonomiska lage fran ar
1938 . Har diskuterades hur den nya skogsbrandslagen fran ar 1937 skulle kunna ge
tillfredstallande resultat och aterigen kom cykelstigarna pa tal. | utredningen angavs att av
skogseld 6vergangen mark under 20-ars perioden mellan ar 1914 och 1933 beréaknades till ca
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5000 ha per ar. Kostnaden for skador pa skog och slackningskostnader uppskattades da till en
halv miljon kronor. Med utgangspunkt i dessa siffror ansags naturligtvis att nagot maste
goras.

"Utsikterna att begrdnsa skadan av en skogseld liksom av all annan brand till det
minsta mojliga okas ju tidigare branden upptéckes och slackningsarbetet igangsattes. |
sagda hanseende &ro betingelserna i avsevarda delar av vart land ogynnsamma. P& de
stora glest befolkade skogsvidderna observeras namligen en antandning ofta ej i
tillrackligt god tid. | vaglosa trakter kunna @ven hinder méta for en snabb transport av
slackningsmanskap till brandplatsen. En val ordnad skogsbrandbevakning maste darfor
sagas vara ett viktigt led i organisationen till skydd mot skogseld””(SOU 1938:58,
YK1961.)

De framkomna dnskemalen i denna utredning var att statligt bistand skulle lamnas for
anlaggning av brandtorn, brobyggnader och cykelstigar. Man lyfte fram cykelstigarnas roll
inte bara ur kommunikationsperspektiv, utan ocksa genom deras funktion som brandgator.

"Betrdffande framforallt cykelvigarna, kunna dessa direkt erbjuda hinder mot en
skogseldsspridning. Vid en brand, som gar fram utefter marken, &r namligen en kal
lagd remsa om 1/2-1 meters bredd oftast tillracklig for eldens hejdande, darest det ]
gdller ett starkt risbelamrat hygge eller hard vind rdader vid brandtillfillet” (SOU
1938:58, YK1961).

Utredningen ansag darfor att cykelstigarna i mojligaste man skulle anlaggas sa att de aven
kunde fungera som brandgator. Man papekade emellertid att yttranden, géllande cykelstigar,
fran ambetsverkens utredning ar 1937 skulle invéntas.

3.1.1.9 Utredningen angaende cykelstigsbyggnationer 1937-1939

Ambetsverken ansdg att statsmedel for cykelstigsbyggnation pa enskild mark borde utgé med
50 % av de totala kostnaderna. Detta gick i linje med de bestdimmelser som tidigare beslutats
for statsmedel till byggnation av enskilda vagar. Man ansag aven att bidragsfordelningen
borde ske genom samma organ som kontrollerade byggandet. Det borde lampligen vara
Skogsvardsstyrelsen, da de hade personal ute pa distrikten som senare dven kunde skéta
kontrollen av desamma. Ambetsverken ville emellertid att Skogsvardsstyrelsen skulle inhamta
yttrande fran Vag och vattenbyggnadsstyrelsen for varje cykelstigsprojekt. Detta for att
sékerstélla att inga cykelstigar drogs dar redan storre vagprojekt var inplanerade. Ett villkor
for att fa bidrag till cykelstigsbyggnation var att intressenterna forband sig att sedan
underhalla stigarna. | de tankbara fall dar flera privata markagare gatt sasmman for att anlagga
en cykelstig skulle Skogsvardsstyrelsen fordela 6verskridande kostnader, som inte tacktes av
bidraget, samt fordela underhallsskyldigheten mellan markagarna. Ambetsverken hade
beslutat att Domanstyrelsen fortfarande borde bekosta cykelstigarna pa statens mark och
darmed skulle statsmedel endast komma att utga till cykelstigsbyggnationer i enskild égo.
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Utredningen uppskattade cykelstigsbehovet inom de narmsta tio aren till sammanlagt 8460
km. Dessa skulle fordelas med 4000 km i Norrbottens Ian, 1310 km i Vasterbottens lan, 1190
km i Vasternorrlandslan, 460 km i Jamtlandslan, 1000km i Géavleborgslan samt 500 km i
Kopparbergslan. Slutligen hemstallde de tva &mbetsverken om ett anslag av 100 000 kronor
att utga som statligt stod till forman for cykelstigsbyggnation under budgetaret 1940-41,
vilket ocksa godkandes av Kungl. Maj:t. (SOU 1943:4).

Som ett resultat av utredningen efterfragade Kungl. Maj:t Luftskyddsinspektionens asikt i
cykelstigsfragan ur ett skogsluftskydds perspektiv (SOU 1943:4).

3.1.1.10 Luftskyddsinspektionens utredning angaende cykelstigsbyggnation
1940

Genom arbetsmarknadskommissionen hade det framgatt att arbetstillfallen genom
cykelstigsbyggnation vore 6nskvart. Da Luftskyddsinspektionen var i fullfard med att begéra
medel for ett utbyggande av brandtornsnatet ville de samtidigt undersoka cykelstigsbehovet ur
synpunkt att sékra luftskyddet, och vilka stigstrackningar som da forst och framst borde
anlaggas (SOU 1943:4). I en intern skrivelse fran Domanstyrelsen till 6verjagmastarna i de
sex norra distrikten kan man lasa om hur fragan rérande cykelstigsbyggnationen upptagits
inom Luftskyddskommissionen (DS.Ov.jagm.Vagar. Vol. E:11:11). Domanstyrelsen manar
overjagmastarna att ta reda pa vilka cykelstigar som skulle kunna byggas med héanseende till
de skogsbrander som befaras kunna blossa upp som foljd av kriget. Fragan om
skogsbrandskydd tas aven upp i ett cirkular fran lansstyrelsen i Norrbotten till brandfogdarna i
alla brandrotar, stadsfullmaktige samt kommunalfullmaktige.

“Under tider av krig eller fara for krig, dd en stor del av de sldckningsskyldiga dro
inkallade i forsvarets tjanst och da skogsbrandrisken kan 6ka i hog grad pa grund av
skogarnas antandning genom brandbomber fran fientligt flyg &r det uppenbart, att
namnda skogsbrandordningar, som uppgjorts uteslutande med hansyn till fredliga
forhallanden, ej aro tillrackliga for att astadkomma ett effektivt brandférsvar ”
(DS.Ov.jagm.Véagar. Vol. E:11:11).

Byradirektoren Silfverbrand skriver ocksa i sin artikel (1941) om cykelstigar att det
framforallt ar brandfaran i krigstid, vallade av luftanfall som foranlett tidens storskaliga
planer pa ett utbyggande av cykelstigsnatet i Norrland. Domanstyrelsen ansag aven att
brandfogdarna borde upprétta en reservberedskap da manga man i den ordinarie
beredskapskaren kunde komma att kallas till krigstjanst.

"Till en dylik reservberedskap utvéljas sadana personer, vilka pa grund av for hog eller
lag alder eller andra omsténdigheter sannolikt ej komma att inkallas till krigstjanst.
Darvid torde aven kvinnor kunna komma i fidga” (DS.Ov.jagm.Vagar. Vol. E:I1:11).

Brandfogden skulle se till att beredskapskaren hade tillgang till slackningsredskap, d.v.s.
yxor, sdgar, hinkar, spadar, flihackor m.m. Ovningar i utryckning och slackning
rekommenderades, samt skarpta bevakningsatgarder. Alla befintliga brandtorn skulle
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bemannas och manniskor boende pa hogt belagna platser informeras om att halla utkik efter
misstankta skogsbrander. Brandfogdarna rekommenderades ocksa att ta reda pa vilka
transportmedel som skulle kunna tankas sa till buds nar bilar och héstar i stor utstrackning
varvades av det militara. Framstéllningar 6ver Domanverkets, Skogsallménningarnas,
skogsholag samt storre enskilda markagares marker skulle ocksa goras for att klargora vilka
framkomstmajligheter som fanns i skogarna. Om broar eller spanger behévde forbattras for
att underlatta framkomligheten kunde bidrag fas ur Lanshjalpskommitténs kassa.

| ett brev till Lansstyrelserna fran Luftskyddsinspektionen framgar dven att de hade for avsikt
att utreda i vilken utstrackning arbeten for uppbyggnad av brandtorn, vaktkojor samt réjning
av telefon ledningsgator skulle kunna utforas av arbetslésa. Vidare skriver Gunnar Jonsson
for inspektionen i brevet;

"Ur luftskyddssynpunkt dr det onskvdrt att i forsta hand utbygga sddana stigar, vilka
kan beréknas bliva vardefulla dels sdsom transportvagar for slackningsmanskap, dels
som samfardselleder till avlagset belagna gardar. Dylik stig bor byggas sa bred, att
man a denna kan framféra mindre motorsprutor och transportera for
skogseldslackningsredskap iordningstallda karror. Stigen bor saledes hardgoras i
sadan utstrackning, att den forutom trafik med vanlig cykel och motorcykel aven
medgiver dylik mindre fordonstrafik.” (Li. 1S. 1940. Vol. E:11:124).

Sarskilt i krigstid da slackningsmanskapet var markbart decimerat ansag inspektionen att en
mekanisering for brandskyddet var nodvandigt. Darfor ansags aven att stigarna borde gdras
minst 1,2 meter breda. (SOU 1943:4, SOU 1944:12) Detta féll emellertid inte i god jord hos
Skogsvardsstyrelsen som ansag att fragan om cykelstigarnas bredd redan hade fastlagts, av de
pa omradet kunniga instanserna, till 1 meter for smal cykelstig och 1,5 meter for bred.
Motstandet lag framst i att man inte ansag att karror med motorsprutor skulle kunna framforas
pa sa smala stigar. Dessutom var man radd for att aven évrig karrtrafik skulle foretas pa
cykelstigarna. Och med en bredd understigande 1,5 meter skulle vagkanterna fullkomligt
raseras av sadan aktivitet.

Tyvarr verkar det som att handlingarna blev liggande pa arbetsmarknadskommissionens bord.
Genom de forandringar som arbetsmarknaden genomgick under den hér tiden sa
forverkligades inte dessa cykelstigsplaner i arbetsmarknadskommissionens regi (SOU
1943:4).

3.1.1.11 Brandtorn

I Luftskyddsinspektionens arkiv finns daven information om statens brandtorn (Li. Brandtorn.
Vol. F Vlla:4). Ar 1942 hade sammanlagt 282 torn fardigstallts och ytterligare 18 planerades
under ar 1943. Under sommaren ar 1942 hade 211 av tornen varit bemannade. Skogsstyrelsen
stod for merparten av manskapet med 134 brandvakter, militaren for 50 stycken och
resterande 27 var anstallda av andra myndigheter eller foretag. Sjalva brandbevakningen
uppgavs dock inte ha stallts pa sarskilt harda prov eftersom att langre torrperioder uteblivit.
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Luftskyddsinspektionen ansag emellertid att man genom ar 1941 ars brandbevakning hade
raddat stora arealer skog fran skogsbrand.

3.1.1.12 Centralradet for Skogsvardsstyrelsernasforbunds utredning 1941

Kungl. Maj:t beslutade den 28 februari 1941 att centralradet for Skogsvardsstyrelsernas
forbund skulle verkstalla en utredning angaende i vilka trakter som behovet av framkomlighet
genom cykelstigsanlaggning i forsta hand borde tillgodoses (SOU 1943:4. 1936 ars
skogsutredningshetéankande 3). Centralradet kom fram till att statligt stod borde begréansas till
Norrland, Kopparbergs lan samt nordligaste delen av Varmlands lan. Man inarbetade ocksa
Luftskyddsinspektionens resultat om behovet av cykelstigar i utredningen (SOU 1944:12).
Resultatet var att behov for 1122 stycken cykelstigar med en sammanlagd langd av 10100 km
fanns. Detta gallde alltsa de av Luftskyddsinspektionen utsedda lanen i Norrland, Dalarna,
Vérmland, Vastmanland samt Uppsala. Totalt sett berdknades 2526 hushall ha nytta av dessa
cykelstigar. Cykelstigar som var tankta att forbattra skogsbrandskyddet skulle prioriteras men
aven cykelstigar till gagn for samfardseln kunde uppmarksammas. For skogsbruket ansags
cykelstigarna numera mest komma skogsarbetarna till nytta. Av dessa anledningar ansag
centralradet att cykelstigarnas sociala betydelse var storre dn deras skogliga.

3.1.2 Del 2, Kéallmaterial om cykelstigar i Norrbottens lan

3.1.2.1 Lansstyrelsens kommitte 1941

For att kunna bedéma behovet av skogvagar, d.v.s. bade bilbasvagar och cykelstigar i
Norrbottens lan, tillsatte Lansstyrelsen ar 1941 en kommitté pa fem personer som skulle
utreda saken narmare (DS.Ov.jagm. Vagar. Vol. E:11:11). Till grund for utredningen lag bl.a.
ett, av vagingenjorerna, framtaget forslag till angelagna cykelstigsbyggnationer rérande 371
objekt med en sammanlagd langd av 4000 km. Kommittén kom fram till att ett antal av de
foreslagna cykelstigarna istéllet borde anldggas som bilbasvagar (tabell 3).

Tabell 3. Behovet av skogsvégar i Norrbottens lan &r 1941, enligt Lansstyrelsens kommitté fran samma ar.

For enbart skogsbrukets och flottningens  Aven for

behov samfardselns behov Summa

Antal Langd Antal Léngd Antal Léangd Antal Léangd
Bendmning (st)  (km) (st.) (km) (st.) (km) (st.) (km)
Bilbasvag 123 1334 34 398 157 1732
Bred cykelstig 7 74 84 734 91 808
Smal cykelstig 112 1255 132 1469 244 2724
Summa 123 1334 119 1329 250 2601 492 5264
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Forslaget som kommittén presenterade innebar att behov forelag for 1732 km bilbasvagar, till
en sammanlagd kostnad av 6,92 miljoner kronor, samt 3532 km cykelstig for en kostnad av
6,1 miljoner kronor. Byggnadskostnaderna beréknades till 4 kronor/meter for bilbasvagar,
2:50 kronor/meter for bred cykelstig samt 1 krona/meter for smal cykelstig. Kommittén
foreslog att statsbidrag ur det sa kallade ”Norrldndska produktionsanslaget” skulle utga for att
bekosta projektet. Tillsammans med forslaget bifogades &ven en stor karta 6ver hela
Norrbottens l&an dér alla redan anlagda samt planerade skogsvagar inklusive cykelstigar finns
utritade (bilaga 8).

Vid ett genomforande av hela skogsvagsplanen om 5264 km vag beraknades en arbetstid pa 3
ar. Anlaggningsarbetet skulle forlaggas till fyra manader om aret, d.v.s. juni till september.
Kommittén rdknade med att totalt 900,000 dagsverken skulle kravas for att fardigstalla hela
vagprojektet. Utifran dessa siffror berdknades att 3000 skogsvégarbetare, som arbetade 4
manader skulle behdvas per ar. Man féreslog att arbetslag om fem man med tillgang till en
hast skulle arbeta tillsammans. Under sommaren 1941 skulle omfattande forsvarsarbeten,
vedavverkningar samt kolningar bedrivas inom lanet och kommittén diskuterade huruvida
utomstaende arbetskraft maste inhamtas.

3.1.2.2 Domanverkets kallmaterial éver Norrbotten

Det tillgangliga kallmaterialet ver Domanverkets cykelstigar i Norrbotten finns arkiverade
for varje revir under sakordshandlingar: végar, cykelstigar. Varje cykelstigsprojekt ar sedan
samlat var for sig i egna mappar, dock med mycket varierande innehall.

Fragan om vad cykelstigsplanerna faktiskt innehdll var nadgot som Domanverkets byradirektor
Silfverbrand ocksa hade uppmarksammat. | ett brev till 6verjagmastaren, Nils Undén, i
Norrbottens lan skrev han i maj 1941:

"Hdr komma ju planer fran alla revir, mer eller mindre sakkunnigt uppgjorda, och
kontroll bor finnas” (DS. Gve. Vigar. Vol. E:11:11).

Silfverbrand ansag att profilkartor dver cykelstigarnas lutning och kurvor skulle bifogas
cykelstigsplanen om terrdngen var sarkilt besvérlig t.ex. med skarpa lutningar. Men eftersom
att han upplevt att allt for fa av planlaggarna ute pa reviren gjorde detta blev profilkartorna ett
obligatorium till cykelstigsplanen fran ar 1942 och framat.

Pa profilkartorna angavs vilket agoslag som cykelstigen I6pte Gver, t.ex. skogsmark eller myr
(figur 10). Jordarten bestamdes till stenbunden mark, torv, sand, sandig morén, moréan,
stenbunden moran, grus eller dy. Markens stenighetsgrad bedomdes pa en skala mellan noll
och fyra. Atgarder sdsom rojning, planering, skarning, bankfyllnad, dikning, utjamning och
terrassering antecknades for var 20:e meter av cykelstigen. Langst ned pa profilritningen &r
végens lutning samt hdger- och vansterkurvor illustrerade (DS. Edf. Vdgar. Vol. Ell:11)
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Figur 10. Visar ett exempel pé en profilplanritning av cykelstigen Fjallryggen fran Bodens revir, kronopark Kloten,
block IV. Den hér cykelstigen planerades till 1 meters bredd. Figur A avser att ge en helhetsbild av hur dessa
profilritningar kunde se ut. Figur B och C &r utdrag och forstoringar av de arbetsuppgifter som skulle utforas pa
sarskilda delar av cykelstigen.

3.1.2.3 Cykelstigarnas omfattning i Jokkmokksomradet ar 1945

I en utredning rérande Domanverkets vagunderhall finns ett forvaltningsforslag for reviren i
Norrbotten (DS.Ov.jagm. Végar. Vol. E:11:11). | tabell 4 har jag sammanstallt total langd for
bade skogsbilvagar samt cykelstigar for Gallivare samt Parlalvens revir. Dar framkommer
aven hur stora underhallsanslag som givits for de olika vagtyperna i respektive revir. |
forvaltningsforslaget diskuteras dven huruvida sa laga underhallskostnader som 12 kronor per
meter cykelstig verkligen &r representativt for verkligheten.

39



Tabell 4. Underhallskostnader, i kronor totalt samt per kilometer, fordelat pa
skogbilvéagar och cykelstigar inom Gallivare samt P&rlalvens revir inom Norrbottenslan
for &r 1945. Kategorin skogshilvagar innefattar bade latta och tunga vagar.

Gallivare Péarlalvens
revir revir
Skogsbilvag (km) 19,6 104
Underhallskostnad i kronor  totalt (kr) 3394 3603
per km (kr) 173 35
Cykelstig (km) 2,5 82,7
Underhallskostnad i kronor  totalt (kr) 275 1000
per km (kr) 110 12

3.1.2.4 Objekt nummer 1: Harspranget till Aspudden

Vid studier 6ver Generalstabens karta 6ver Jokkmokk fran 1890 kan man tydligt se en prickad
linje, d.v.s. stig som I6per fran Aspudden mot Liggadammen och norrut forbi Harspranget och
vidare mot Porjus (figur 11) I bilaga 7 finns tva forstorade bilder av samma stig.

Kronojégaren Ernst Andersson i Porjus uppréttade kostnadsberdkningar for en cykelstig som
skulle komma att ga mellan Harspranget och Aspudden. (DS. Gve. Végar. Vol. E:lI:11). De
forsta 6,4 kilometrarna fran Harspranget upp till berget Ananasse stakades ar 1936. Samma ar
skall &ven de forsta 3,2 km av stigen ha brutits och cykelstig fardigstéllts till en kostnad av
1327 kronor (DS. Gve. JA 1936). Byrachefen Silfverbrand skrev i september 1938 i ett brev
till jagmastaren i Gallivare revir att han ansag att cykelstigens planerade strackning upp éver
de hogsta delarna av Ananasvare och Paktievare var olampliga. Han var radd for att stigen
skulle bli alldeles for brant. Istéllet foreslog han en dragning, 2-3 km i véstlig riktning.
Cykelstigen skulle i det fallet komma att folja dlven. Silfverbrand ansag att den i sa fall dven
skulle fa betydelse for flottningen. Det finns dock inget material som utreder saken vidare.
Istallet kan man fran ar 1938 bade i jagmastarnas arsberéattelser samt i kostnadsforslagen se att
ytterligare 3910 meter cykelstig fardigstéllts upp 6ver Ananasvare, enligt kronjagarens
ursprungliga planer till en kostnad av 2791 kronor (DS. Gve. JA 1938).

Genom tva olika kontrakt mellan skogsarbetaren A.G. Perald och Doménstyrelsen avtalas
jordkorning mellan palarna 67-71 samt att bygga en trumma av sten (DS. Gve. Vagar. Vol.
E:11:11). Jordkdrningen, om sammanlagt 400 meter skulle ge Peréld 60 6re per I6pmeter och
stentrumman 15 kronor. Perdld avtalade &ven att bygga ett litet stall for en enda hést. Stallet
skulle uppforas vid skogsarbetarkojan pa samma cykelstig mot en ersattning av 50 kronor.
Med héstens hjalp var det tankt att senare kora ut grus pa cykelstigen.! ett brev fran
jagmastaren i Gallivare revir till 6verjagmastaren ar 1941 framgar att anslag for vidare
byggnation fran Ananasvare ner mot Aspudden hade beviljats till 4800 kronor och avsag att
tédcka kostnaderna for ytterligare 6 km cykelstig (DS.Ov.jagm. Végar. Vol. E:11:11).
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Breddning av cykelstigen ansags inte aktuellt da den med tiden kommit att sakna betydelse
for virkestransporter. Daremot framgar cykelstigens varde for att hoja
skogsbrandsberedskapen. Arkivmaterialet ger inga ytterligare svar pa nar cykelstigen blev

fardig och hur langt den da gick.

9. JORKKMOKK
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Figur 11. Utsnitt ur Generalstabens karta fran 1890, blad 21 Jokkmokk. En prickad stig gar fran
Ligga norrut forbi Harspranget och upp till Porjus.
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I en tjock liggare (Li. Brandtorn. F VI1:a:6) finns alla brandtorn fran ar 1942 registrerade.
Torn nummer 7 dven kallad ”Ananasse”, pa Ananasses topp, ingick i Jokkmokks norra
brandrote (bilaga nr 2). Kojan uppfordes ar 1942 pa 631 meters hajd 6ver havet. Vaktkojan
anges vara timrad efter Luftskyddsinspektionens ritning. Angaende vaktkojans tillstand kan
man l&sa att vaggarna blivit otéta p.g.a. att granvirket hade slagit sig.

3.1.2.5 Cykelstigen mellan Vajmat och Nausta

I juni 1934 planerade jagmastare E Hammarstrom en cykelstig som skulle ta sin bérjan vid
byn Vajmat som ligger efter landsvagen mellan Kabdalis och Jokkmokk. Cykelstigen skulle
fortsatta dver Djupvik, Suobbatjaure och Naustabacken innan den nadde Nausta by efter en
stracka pa 45 km. Ur kostnadsforslaget (figur 12) kan man se att cykelstigen beraknades till
en totalkostnad av 16 000 kronor. Hammarstrom uppskattade att medelkostnaden skulle
uppga till 36 6re per I6pmeter (DS. Pa. Végar. Vol. E:11:22). Denis Af Wahlberg fran
Domanstyrelsen papekade i en intern skrivelse till jaggmastaren for Parlalvens revir att vagen
borde grusas och darfér kunde man réakna med en totalkostnad av mellan 20-22 000 kronor for
foretaget.

| arbetsbeskrivningen star det att cykelstigen planerades till 1 meters bredd, forutom i skarpa
kurvor dar den skulle utdkas till 1,5 meter. Mittlinjen skulle markeras med stakar och stickor
for att cykelstigens dragning i terrdngen skulle synas tydligare vid anldggningsarbetet.
Rojning av vagbanan skulle goras sa brett att densamma blev fri fran trad och stubbar minst
30 cm pa vardera sidan. Paford jord skulle bindas vid vagbanan med slanor.

Den 2 juli 1934 skickade Domanstyrelsen ut en skrivelse i bygden for att fa arbetare att lamna
anbud pa de 15 fardigstakade skiftena av cykelstigen. Skiftena matte mellan 400 och 800
meter vardera och uppgick gemensamt till en langd av 9220 meter. Arbetarna uppmanandes
att 1amna sina anbud som ett pris per [dpmeter vag. Ar 1935 undertecknade tre hemmansagare
fran Vajmat, Lindqvist, Olsson och Strand, ett avtal dar de gav tillstand for Parlalvens revir att
fritt disponera den mark som cykelstigen skulle brytas 6ver. Tillstand gavs aven till uttag av
klenvirke for konstruktion av eventuella trummor och rishaddar. Skog som eventuellt maste
fallas ut ur cykelstigen skulle dock tillfalla markagaren.

| ett PM angéaende cykelvagen fran Vajmat till Nausta diskuterades huruvida cykelstigen
kunde fungera som brandgata. Byrachefen Gustaf af Cassel menade dessutom att man i
mojligaste man skulle planera cykelstigarna for att battre kunna begransa en uppkommen
skogseld.

“Detta skulle t.ex. kunna vinnas genom att lata dem fa anslutning till tva sjoar, kdrr,
mossar eller dylikt, dar elden skulle kunna sammantréngas och begransas. Dessa
synpunkter synas varda att noga tillvaratagas” (DS. Pa. Véagar. Vol. E:11:22).

Af Cassel ansag ocksa att man av den anledningen borde efterstrava att anldgga sa manga
billiga cykelvagar som majligt, istallet for ett glesare vagnat for hast eller biltransporter.
Vidare diskuterades i promemorian hur framtiden for cykelvagarna skulle komma att se ut.
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Man konstaterade att manga manniskor redan hade en cykeln i sin ago, tack vare att den var
relativt billig i inkop. Nastan oberoende av inkomst kunde alla skaffa sig en cykel. Man ansag
att cykeln skulle komma att vara det framsta transportmedlet under lang tid framover.

Fig 12. Utdrag 6ver kostnadsforslag rérande cykelstigen mellan Vajmat och Nausta. Stigen &r utstakad och
uppmatt. For hela strackan anges arbetsbeskrivning samt kostnad for foretaget.

"I en framtid torde dessa viigars ersdttande med héistfordons- och automobilvagar pa
sina hall bliva aktuell. Harfor torde emellertid erfordras uppkomsten av betydligt
virkesrikare bestadnd och forutsattningar for en mera intensiv verksamhet och storre
bebyggelse a dessa avlagset belagna skogar. Denna fraga torde emellertid ligga sa pass
langt fram i tiden, att cykelvagarna till dess betalat sig” (DS. P&. Véagar. Vol. E:11:22).

Ar 1938 utférde Domanstyrelsen en inspektion av cykelstigen mellan Vajmat och Nausta.
Byradirektoren Silfverbrand skriver en promemoria éver inspektionen som han sedan sander
tillbaka till Parlalvens revir. | promemorian papekas bland annat att vagkropp av l6ssand inte
bor anlaggas pa sandhed utan att marken endast skall avjamnas. Dar terrassering utfors kan
ytliga jordlager anvandas for att planera vagen. Tratrummor skall inte fyllas 6ver med jord,
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utan traet skall ligga i dagen. Vid broar och vattendrag bor inte langsgaende bjalkar anvéandas
som bana eftersom att risk foreligger att cykelhjulen med tiden kommer att trdénga ned mellan
dem. Istédllet rekommenderas tvarsyllar pa tva underlag. Vid lerig vagbana bor stigen
strogrusas med grus eller grushaltig moran, vilket man kunde finna i asar intill vattendrag
eller myrar.

3.1.2.6 Objekt nummer 3: Nautijaurestugan till Akernaset

Under ar 1936 inkom ett forslag om anldggande av cykelstig mellan Nautijaurestugan och
Akernaset fran Jagmastare Hammarstrom i Parlalvens revir (DS. P4. Vagar. Vol. E:11:22).
Enligt forslaget var stigen tankt att uppna drygt 27 km med en stigbredd av 0,75 meter. Total
kostnad var beraknad till 17 500 kronor. | en skrivelse fran Domanstyrelsen till jaggméstaren,
daterad till 1942, d.v.s. hela fem ar senare, forstar man att jagmastare Hammarstrém har
Onskat revidera kostnadsforslagen tillfoljd av forhojda dagsverkes priser. | svarsskrivelsen
kan man lasa att styrelsen ansag att jagmastare Hammarstrom borde ha tagit en sadan hansyn
redan vid planernas upprattande.

Ar 1952 beviljades omstakning till latt bilvig av den redan godkanda och darefter delvis
brutna cykelstigen. Vagen skulle komma att ga mellan Nautijaur och Grasviken till en langd
av 23 650 m. Enligt planen skulle bilvagen hardgdras till en bredd av 3,5 m och en
totalkostnad for vagforetaget beraknades till 548 000 kronor.

3.1.2.7 Objekt nummer 4: Karatsvagen till Parlanselet

| ett brev fran Jagmastaren i Parlalvens revir, E Hammarstrom till Overjagmastaren i Nedre
Norrbottens distrikt, daterat den 20 april &r 1938, kan man lasa om motiven for den 6nskade
cykelstigen mellan Suobbatjaure® och Luvoslandsvagen? (DS. Pa. Vagar. Vol. E:11:22).

“Den foreslagna ca. 12 km langa cykelstigen forbinder den under byggnad varande
cykelstigen Vajmat- Nausta med landsvagen Luvos till Jokkmokk och ar harigenom av
stor betydelse ur bevaknings —m.fl. synpunkter fér revirpersonalen. Skogstorpen
Suobbatjaure N:o 1 och N:o 2, samt arrendeldgenheten Parlan har aven nytta av vagen
som utfartsvdg till allmdn landsvag.”

Den 27 januari 1939 skrev byradirektor Petrus Silfverbrand i ett svarsbrev till Jagmastare
Hammarstrom att han var tveksam till cykelstigens varde. Han ansag att den sédra
strackningen mellan arrendelédgenheten Pérlan vid Parlélven och vidare ned till Suobbatjaure
skulle passa béttre som latt bilvag och om sa blev fallet skulle den nordligare strackningen av
stigen vara att anse som onddig.

!Sjon Suobbatjaure ligger soder om arrendelédgenheten Parlan. Idag ar cykelstigen 6verbyggd med bilvag mellan
Parlan och Suobbatjaure.

2 Karatsvagen benamndes tidigare Luvoslandsvagen eftersom att vagen pé den tiden gick mellan Jokkmokk och
samhéllet Luvos.
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For att kunna anvanda den nordliga delen kréavdes rodd fran arrendeldgenheten Péarlan éver
Parlalven, vilket ingen skulle foreta sig om béttre vag 16pte soderut. Om arrendeldgenheten
Parlan kom att 6verges i framtiden skulle batstallet vara obevakat och man bedémde
trafikmajligheterna dver alven i ett sadant scenario som daliga. Yttrande fran Jagméstare
Hammarstrom i Parlalvens revir finns inte i arkivmaterialet men i ytterligare ett brev den 8
februari1939 fran Silfverbrand tycks cykelstigens sodra strackning anda vara aktuell for
anlaggning. Det beslutades att cykelstigen fran Suobbatjaure till Péarlan skulle anldggas sa
smal och enkel som mojligt.

Vidare star att lasa i Kungliga Domanstyrelsen protokoll fran den 26 april, 1939 att styrelsen
godkant planen till cykelstig mellan Suobbatjaure till Luovuslandsvégen. Dock under
forutsattning att tillstand inhamtades for den del av stigen som I6pte 6ver enskild mark. I ett
utdrag av protokoll fort vid sammantrade med Jokkmokks allmanningsstyrelse den 20 maj ar
1939 bifaller Axel Fjellstrom, Skogsallmanningens ordférande att Domanstyrelsen utan
marklésen skulle fa bryta cykelstig pa en stracka av 705 meter 6ver allmanningens skogar.
Daremot skulle skogen som rojdes bort fran den planerade cykelstigen betalas av reviret.

| kostnadsberakningen for cykelstigen gar att utldsa att totalkostnaden for den 12 km langa
stigen beraknades till 8750 kronor. Ett I6pmeterpris pa ca 75 6re skulle inbringa en
dagfortjanst pa ca 7 kronor per man. Cykelstigen planerades till ca 0,75 meters bredd. Enligt
kostnadsberakningen var réjning, terrassering, stensprangning samt trummor de absolut
vanligast forekommande arbetsuppgifterna.
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3.2 FALTINVENTERING

3.2.1 Objekt nummer 1: Harspranget till Aspudden

Vid inventeringen av kulturspar langs med cykelstigen hittades fjorton blackade trad varav
atta bjorkar och sex granar.

Bjorkarna var uteslutande markerade med en enda blacka. Sex av atta bjorkbleckor daterades
till perioden mellan aren 1975- 1996. En blacka daterades som vasentligt aldre, d.v.s. fran ar
1936, medan borrprovet fran den attonde bjorkblackan inte kunde dateras (tabell 5). Samtliga
bjorkblackor var positionerade i ratvinkel in mot cykelstigen. Tre av blackorna hade
ytterligare markerats med fyra, sex respektive tolv tvargaende snitt (figur 13-15)

Figur 13. Bjorkblacka med fyra Figur 14. Bjorkblecka med sex Figur 15. Bjorkblecka med tolv
parallella tvdrgende snitt. parallella tvargaende snitt. parallella tvargaende snitt.
Identitetsnummer 15. Fotot &r Identitetsnummer 7. Fotot ar taget Identitetsnummer 19 . Fotot ar
taaet av forfattaren. av forfattaren. taget av forfattaren.

Tabell 5. Data 6ver funna bjorkblackor efter cykelstigen mellan Harspranget och Rodkojan. Skadornas
datering, storlek samt expositionsriktning fordelat per trad.

Forhallande

Identitets- Hojd dver Hojd/ Expositions- till
nummer Daterat artal marken (cm) bredd (cm) riktning cykelstigen
4 1978 150 10/3 NNO 2¢

7 1975 110 60/5 ONO 2

13 1936 170 13/9 0 2

15 1991 125 27/8 0 2

16 1989 130 17/5 0 2

19 1996 100 72/8 0 2

22 1989 110 13/6 NNO 2

37 X 70 25/12 S 2

©) Beteckningen 2 anger att blackorna &r riktade vinkelrat mot stigen
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Av de sex blackade granarna var fyra stycken dubbelblackade och tva trippelblackade (tabell
6). Tre av granblackorna daterades till aren 1906, 1914 samt 1915. Borrproverna fran de
Ovriga tre granarna var inte daterbara. Alla sex granar var blackade i stigens riktning med en
blacka riktad at vardera hallet. De tva trippelblackade granarna hade, i det ena fallet den tredje
blackan riktad mot stigen och i det andra fallet var blackan riktad fran stigen, ut mot skogen.

Tabell 6. Data 6ver funna granbléckor efter cykelstigen mellan Harspranget och Rodkojan.
Skadornas datering, storlek samt expositionsriktning fordelat per trad.

Forhallande

Identitets- Hojd dver Hojd/ Expositions- till
nummer  Daterat artal marken (cm) bredd (cm) riktning cykelstigen
5 X 130 20/3 N 17
5 130 20/3 S 1
5 130 20/3 \Y 25
14 1914 130 20/5 NO 1
14 130 50/5 SSO 1
14 130 20/5 \Y 3"
45 1915 93 47/9 \% 1
45 100 50/8 o 1
46 1906 87 43/9 NO 1
48 X 83 59/16 NNO 1
48 106 53/10 SV 1
52 X 140 28/6 sV 1
52 130 23/6 NO 1

P)Beteckningen 1 anger att blackorna &r riktade i ett langsg&ende forhallande till stigen.
®IBeteckningen 2 anger att blackorna &r riktade vinkelrat mot stigen.
FBeteckningen 3 anger att blackorna &r riktade vinkelrat fran stigen, d.v.s. osynliga nar stiendes pa stigen.

Yiterligare ett kulturspar i bjork
aterfanns alldeles invid stigen. Skadan
ar vasenskild fran en blacka pa sa vis att
den ar konstruerad med sag istallet for
med yxa och dven genom att en
forhallandevis stor bit tagits ur tradet
(figur 16). Man kan tydligt se att snittet
gar in till halva stammen. Detta ar
antagligen en takt av vril ur
bjorkstammen.

Langs med hela cykelstigen finns
femton stycken stora gropar utspridda,
alla pa fast mark. Storleken varierar men
alla har pafallande skarpa kanter och

Figur 16 . Sagad bit ur bjérk. Férmodligen for uttag av
bjorkvril. Identitetsnummer 8. Fotot &r taget av forfattaren.
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ligger i direkt anslutning till cykelstigen (figur 17).

Tva stycken stentrummor, tankta att leda vatten under sjélva cykelstigsbanken, noterades
aven. De bestar bagge tva av staplade runda stenar som formar vaggarna till sjélva trumman
och med flata 6verliggare som fungerar som végbana. Storleksméssigt méater dverliggaren ca
0,5 x 1 meter. Djupet, det vill séga avstandet fran dverliggare ned till botten av trumman,
mater mellan 40 och 50 cm. Fran trumman gar i bada fall ett gravt avledningsdike ut i vastlig
riktning (figur 18)

Figur 17. Triangulért formad grop. Figur 18. Stentrumma som leder
Identitetsnummer 51. Cykelstigen Ioper till avrinningsvatten under cykelstigsbanken.
vanster i bilden. Fotot &r taget av férfattaren. Identitetsnummer 24. En flat sten fungerar

som overliggare. Fotot taget av forfattaren.

Figur 19. En skottkarra av jarn star uppstalld Figur 20. Narbild pa skottkarrans jarnhjul.
under ett av algjaktstornen. Handtagen &r Identitetsnummer 44. Fotot &r taget av
gjorda av trd och ordet ”FINS” dr malat ldngs forfattaren

ena sidan. Identitetsnummer 44. Fotot &r taget

av forfattaren.
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Dessutom aterfanns tva stycken skottkarror. De ar bada tillverkade i jarn (figur 19) med
jarnhjul (figur 20) och handtagen &r gjorda av trd. Pa en av skottkérrorna star ordet "FINS”
malat langs med ena sidan. De star bada uppstallda under varsitt algjaktstorn. Sex stycken
algpass av varierande utseende och karaktar patraffades under inventeringen. De ligger
antingen precis bredvid stigen eller bara ett par meter ifran. Alla sex bedémdes att vara av
sentida ursprung.

Andra kulturspar som hittades var 17 stycken broar av nutida karaktar och 5 spanger aven de
av yngre ursprung. De &r byggda av tryckimpregnerat virke och i mycket gott skick. Alla &r
byggda pa sjalva cykelstigen.

En kavelbro pa omkring 50 meter
aterfanns (figur 21). Att lagga kavelbro &r
en gammal teknik for att forstarka en vag
over sankmark eller myr. Kavelbron ar
uppbyggd av tva parallella langsgaende
stockar samt tvargaende plankor, for att ge
extra stabilitet. Sammanlagt sagades sex
stycken prover ut fran fyra olika stockar i
kavelbron. Urvalet av vilka stockar som
skulle sagas gjordes framst pa grundval av
deras tillstand. For att kunna fa en séker
datering pa nar tradet fallts och darmed
slutat vaxa, kravs sa intakt vedmaterial
som mojligt. Helst skall man vara séker pa
att man far med den sista arsringen. Tre av
fyra stockar kunde dateras till aren 1809,
1858 samt 1893. En majlighet &ar ocksa att
stockarna avverkats langt senare som
torrtrad och da lagts i myren.

Cykelstigen slutade i en myr alldeles invid
”Rodkojan” (ett bradfodrat hus fran 60-

Figur 21. Kavelbro Gver vatmark. Denna kavelbro

talet, enligt uppgift fran skogvaktare beréknas uppga till ca 50 langdmeter och Iéper i
Bjorn Rutstrom). | myren hittades spdnger  nordsydlig riktning. Identitetsnummer 53. Notera
nedtryckta i mossan, rejalt évervuxna av aven den utlagda tryckimpregnerade plankan till

vénster om kavelbron. Overst i bilden syns en
utglesning i skogen, dar cykelstigen gér fram. Fotot
&r taget av forfattaren.

gras och halvgras (figur 22). Spangerna
bestar av tva stockar jamte varandra med
en taljd ovansida. Taljningen &r
férmodligen utférd med en gammaldags
sa kallad bilningsyxa. Bilning var gangse metod att fa slata ytor pa stockar innan sagverkens
tid. Prov fran denna spang sagades ut (figur 23) och daterades senare till ar 1995.
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Figur 22. Tva stockar nedsankta i myren som lag Figur 23. Stockarnas avverkningsar daterades i
anmarkningsvért tatt samman. Ovansidan av de laboratorium till ar 1995. Identitetsnummer 55.
bada stockarna har arbetats for att fi en slat Fotot taget av forfattaren.

oversida. De var bada 6vervuxna av gras och

halvgras. Identitetsnummer 55. Fotot taget av

forfattaren.

3.2.1.1 Provytor

Sammanlagt registrerades 10 stycken provytor. Cykelstigsbankens bredd varierar mellan 110
och 160 cm (tabell 7). De forsta sju kilometrarna kunde jag tydligt se tre nednotta spar i bredd
(figur 24). De tva yttersta med en bredd av ca 80 cm fran sparmitt till sparmitt. Det mittersta
sparet var oftast betydligt mer valdefinierat an de tva évriga sparen, med storre spardjup.

Diken I6per oftast pa den ena sidan av cykelstigen. Vid stentrummor och broar gar ett
avledningsdike under cykelstigsbanken och vinkelratt ut i terrangen. Pa torr fastmark finns
inte alltid diken, cykelstigen ar anda i regel vélbevarad pa dessa platser. Daremot pa frisk eller
fuktig mark &r dikena djupare och bredare, men trots detta ar stigen mjukare och oftast mer
dvervuxen av gras och ris.

et ~

Figur 24. Vid provyta 5000
meter, I0per cykelstigen
genom gammal granskog. P&
cykelstigsbanken kan man se
tre nednotta spdr i bredd. De
tva yttersta ser ut att vara
orsakade av ett fyrhjuligt
fordon och det mittersta av en
moped eller motorcykel. Fotot
&r taget av forfattaren.
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Tabell 7. Beskrivning av cykelstigen mellan Harspranget och Rédkojan, fordelat pd provytor utlagda var
tusende meter.

Cykelstigsbanken Diken

bankbredd Antal
Provyta (cm) spar Forekomst  Utseende Markférhallanden
1000 m 130 3 ja. O Grund, vélbevarad Fast mark, sandjord
2000 m 140 3 ja. O Djup, porlande back. Fuktig mark, lerjord.
3000 m 140 3 ja. O Grund, valbevarad Fast mark, sandjord
4000 m 110 3 ja. O Grund, igenvuxet. Fast mark, frodig veg.
5000 m 140 3 nej Fast mark, sandjord
6000 m 140 3 nej Fast mark, sandjord
7000 m 120 3 jaVv Djup, vélbevarad Fuktig mark, torv
8000 m 140 1 ja Vv Grund, igenvuxen Frisk mark, sandjord
9000 m 160 1 nej Fast mark, sandjord
10000m 140 1 ja. Vv Grund, vélbevarad Fast mark, sandjord

3.2.1.2 Cykelstigen odvergar i gangstig

Pa sodra sidan om myren vid Rodkojan forsatter en liten upptrampad stig, ner mot
Liggadammen. Dér fortsatte inventeringen av kulturspar. Fyra blackade trad noterades, tva
bjorkar och tva tallar.

Den ena bjorken har tva blackor (tabell 8), med exposition i stigens bada riktningar medan
den andra bjorken bara har en bldcka som vetter norrut langs stigen. Tyvarr kunde inget av
proverna fran dessa bada blackade bjorkar dateras.

Tabell 8. Data 6ver funna bjorkblackor efter gangstigen mellan rédkojan och Liggadammen.
Skadornas datering, storlek samt expositionsriktning fordelat per trad.

Identitets- Hojd dver Hojd/bredd Expositions  Forhallande
nummer Daterat artal marken(cm)  (cm) riktning till stigen
Bjorkbléackor

56 X 86 17/6 N 19

56 86 17/6 S 1

57 X 83 50/5 N 1
Tallblackor

58 1984 130 12/6 0 2"

59 1984 123 10/10 N 1

®)Beteckningen 1 anger att blackorna ar riktade i ett langsgéende férhallande till stigen.
HBeteckningen 2 anger att blackorna ar riktade vinkelrat mot stigen.

De tva tallarna har vardera en blécka, den ena riktad 90 grader mot stigen och den andra i
nordlig riktning (tabell 7). Bada daterades till ar 1984. Férutom stigblackorna hittades en
stamplingsblacka med en tva-uddig kronstampel.
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Pa den upptrampade stigen lades inga 1000-metersprovytor ut da dessas huvudsakliga syfte ar

att beskriva just cykelstigens beskaffenhet.

3.2.2 Objekt nummer 2: Porjus till Lappvallsberget

Vid inventeringen av kulturspar langs med stigen
hittades fyra &ldre blackade trad, alla var tallar (tabell
9).

Tva av tallarna har endast en blacka medan de tva
évriga tallarna ar dubbelblackade. Bada de
dubbelbléckade tallarna ar markerade i stigens riktning
med en blacka riktad at vardera hallet. Tallarna med
endast en blackning vardera, ar markerade vinkelrétt
mot stigen. Skadorna daterades till ar 1968, 1975 och
1979. Dessutom fanns ett tiotal tallar 1angs den forsta
delen av stigen som ar helt nyligt blackade,
formodligen sa sent som i ar, med tanke pa det rika
kadflodet (figur 25).

Inga 6vriga kulturspar hittades. Anmarkningsvart ar att
inga spar av varken gropar eller diken langs med stigen
kunde aterfinnas. Nagon tydligt anlagd

cykelstigsbank uppmarksammades inte heller pa

nagon del av vag/stig strackningen och foljaktligen
inte heller trummor eller broar. Inte heller lamningar i
myren sasom stockar eller kavelbroar kunde
aterfinnas.

Figur 25. Ett tiotal helt farska blackor i
tall aterfanns langs med den forsta delen
av stigen. Identitetnummer 63. Fotot &r
taget av forfattaren.

Tabell 9. Data 6ver funna tallblackor pa stigen mellan Porjus och myren vid Lappvallsberget.
Skadornas datering, storlek samt expositionsriktning fordelat per trad.

Identitets- Hojd dver Hojd/bredd Expositions- Forhallande
nummer Daterat artal  marken(cm)  (cm) riktning till stig

61 X 93 13/10 s 2

62 1979 100 17/8 S 2

64 1975 118 13/5 NV 1)

64 76 20/5 sO

65 1968 99 16/10 NV

65 110 6/9 sO

"Beteckningen 2 anger att blackorna &r riktade vinkelrat mot stigen.
IBeteckningen 1 anger att blackorna ar riktade i ett langsgaende férhallande till stigen.
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3.2.2.1 Provytor

Sammanlagt registrerades 2 stycken provytor (tabell 10). Vagens bredd vid den forsta
provytan mattes upp till 240 cm och véagen kunde denna forsta strackning snarare liknas vid
en latt skogshilvéag dn en cykelstig. Vid dessa forsta tva kilometrar uppmarksammades tre
stycken hjulspar i bredd med ett avstdnd av 150 cm fran “sparmitt till “sparmitt” (figur 26).
Efter drygt tva kilometer viker en smalare véag/stig av fran den bredare. Stigen bestar i princip
endast av tva nedtryckta hjulspar i mossan, med ca 80 cm bredd fran sparmitt till sparmitt
(figur 27). Notera emellertid hur rakt den forsvinner in i skogen. Stigen upplevs vara réjd
annars skulle den omajligt kunna strécka sig pa detta ovanligt linjara vis genom terrangen.

Figur 26. Den forsta delen av stigstrackningen kan snarare Figur 27. Fotot &r taget vid den 2000:e
liknas vid en l&tt bilvag &n cykelstig. Den sammanlagda metern. Har syns endast tva hjulspar
végbredden uppgar vid den 1000:e metern till 240 cm. Fotot nedtryckta i mossan. Fotot &r taget av
&r taget av forfattaren. forfattaren.

Tabell 10. Beskrivning av stigen mellan Porjus och myren vid Lappvallsberget, fordelat pa provytor
utlagda var tusende meter.

Cykelstigsbanken Diken

Bankbredd Antal
Provyta (cm) spar Forekomst  Utseende Markforhallanden
1000 m 240 2 nej - Fast mark, sandjord
2000 m 80 2 nej - Fuktig mark, lerjord
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3.2.3 Objekt nummer 3: Nautijaurestugan till Akernéset

Vid inventeringen av kulturspar langs med cykelstigen hittades en enda blacka i tall,
exponerad 90° mot cykelstigen. Identitetsnumret &r 69 och den daterades till ar 1959. Inga
gropar eller trummor aterfanns langs med stigen. Daremot kunde jag pa tva olika stéllen efter
cykelstigen urskilja hur stenar staplats pa varandra vid sidan av vagkroppen, dessa tva fynd
har identitetsnummer 71 och 72. | dvrigt aterfanns delar fran nagot som sag ut som en kélke
eller slade (figur 27) samt en gardesgard (figur 28). Resterna fran den eventuella kalken ligger
utspridda och tre olika lamningar som sag ut att harstamma fran den kunde identifieras.

- . R A '...‘ Mo L N
Figur 28. En bit av en gardesgard star lutad mot en

gran. Identitetsnummer 70. Fotot &r taget av
forfattaren.

Figur 27. Ldmningar av gammal kélke eller slade.
Identitetsnummer 66. Fotot &r taget av forfattaren.

En stock hittades nere i mossan vid passage 6ver ett myrhal, objektet har identitetsnummer
68. Ett prov fran denna sagades ut men till f6ljd av vedens nedbrytningsgrad kunde stockens
avverkningsar inte bestammas.

3.2.3.1 Provytor

Efter ca 1,75 km fran kronotorpet Nautijaurestugan gar cykelstigen upp pa en skogsbilvag och
dar forsvinner alla spar utav den. En enda provyta lades ut efter 1000 meter. Stigbanken ar dar
ca 150 cm bred, bevuxen med bjork och vide. Medelalders tallkultur, 40-50 ar ar planterad i
omradet och, i stort sett, pa sjdlva cykelstigsbanken. Ett dike foljer stigen pa norra sidan,
vilken bitvis ar mycket igenvuxen. Cykelstigen kan sdgas vara mycket svarorienterad anda
fram till de sista hundra metrarna dar den avancerat nog hogt 1angs Pietsetjuopparns sluttning
for att marken skall 6verga fran att vara frisk till torrare och fastare (figur 29 och 30).
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Figur 30. Ju hégre upp man avancerar langs
Pietsetjuopparns sluttning desto fastare blir
marken och cykelstigens strackning mer
markerad. Koordinater for platsen ar X:
7421126 och Y: 1652673. Fotot ar taget av
forfattaren

Figur 29. Till en borjan &r cykelstigen bitvis
mycket dvervuxen av bade I6v och planterad
tallkultur, vilket gor den svar att orientera
sig efter. Koordinater for platsen ar X:
7421537 och Y: 1652055. Fotot &r taget av
forfattaren.

3.2.3.2 Cykelstigens fortsattning

Pa Lantmateriets vagkarta kan man se att en prickad
stig fortsatter i syd-sydostlig riktning fran
skogsbilvagens slut. Denna stigstrackning
undersoktes ocksa i hopp om att hitta en forlangning
av cykelstigen. De forsta 2 kilometrarna visade sig ha
blivit uppdragna som traktorvag/basvag, formodligen
till forman for avverkningar i omradet. Men vid
koordinaterna X: 7418141och Y:1658850 tar en
gangstig 6ver. Denna stig foljer backen
Njuorramjakka ned till sjon Pallemjaure dar den tar
slut vid Njuorramjakkas utlopp, ca 1,5 km bort vid
koordinaterna X: 7418199 och Y: 1658822. En
stigmarkering i tall, med en blacka i vardera

riktningen av stigen daterades till ar 1914 Figur 31. Stamplingsblecka i tall, daterad till &r
(identitetsnummer 79). P4 sidan av denna stig, vid 1924. Lagg marke till den ovanliga hjartformade

myrkanten till vaster om sjon finns ett omrade med ~ Stampeln, som i figuren ar markerad i rott.
Identitetsnummer 78. Fotot &r taget av forfattaren.
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ett flertal stamplingbleckor i tall, med en nagot annorlunda stampelform (figur 31). Denna
blecka borrades och daterades till ar 1924.

3.2.4 Objekt nummer 4: Karatsvagen till Parlanselet

Vid inventeringen av kulturspar langs med cykelstigen hittades en stigmarkering i tall (figur
32). Dubbelblackningen var utférd med en blacka i vardera riktningen pa stigen. Blackan
daterades till ar 1908, d.v.s. fran en tidpunkt innan cykelstigen anlades. Vid det blackade
tradet leder en upptrampad gangstig vasterut mot Parléalven. En liten bit in pa denna gangstig
aterfanns annu en dubbelblackad tall, som i sin tur daterades till ar 1817. Framme vid
Parlalven delar stigen sig ytterligare en gang och féljer alven bade upp och nedstréms.
Inventeringen fortsatte nedstroms langs gangstigen for att forsoka datera denna strackning.

Tabell 11. Data 6ver funna tallblackor pa stigen mellan Karatsvdgen och Parlanselet. Skadornas datering,
storlek samt expositionsriktning fordelat per trad. Trad nummer 24 &r egentligen det enda av tréden som
angransar till cykelstigen. De andra blackade traden hor samman med den upptrampade gangstigen langs
Parlalven.

Identitets- Hojd dver Hojd/ Expositions- Forhallande
nummer  Daterat artal marken (cm) bredd (cm) riktning till stig
84 1817 95 45/10 NV 19
84 X 95 45/10 sO 1
85 1908 90 27/10 NV 1
85 X 90 27/10 sO 1
89 1928 100 20/5 N 1
89 100 20/5 S 1
91 60 48/7 o} 1
91 60 48/7 \% 1
92 70 35/5 o} 1
92 70 35/5 \% 1
93 1911 100 35/2 o} 1
93 100 35/2 \% 1
94 100 30/2 o} 1
94 100 30/2 \% 1
95 100 40/2 N 1
95 100 40/2 S 1
96 100 30/2 N 1
96 100 30/2 S 1
97 1951 110 17/10 N 1
97 110 15/8 NV 24
97 50 10/5 S 1

K)Beteckningen 1 anger att blackan &r riktad i ett langsgende forhallande till stigen.
YBeteckningen 2 anger att blackan r riktad vinkelrat mot stigen.

56



Ytterligare atta stycken blackade tallar aterfanns. Alla ar blackade i stigens bada riktningar.
Den sista markeringen som aterfanns &r dock trippelblackad med den tredje blackan i vastlig
riktning, vinkelrat fran stigen och vél synlig ut mot
alven. Av de atta blackade tallarna provborrades fyra av
dem, tre lyckades dateras till aren 1911, 1928 samt 1951
(tabell 11). I

omradet vid de bada stigdelningarna finns flera
stamplingshlackade trad. Tva av dessa borrades och
daterades bada till ar 1971.

Langs med hela cykelstigstrackningen aterfanns gropar.
Det exakta antalet och position registrerades inte, men de
ligger alla i direkt anslutning till stigen. De har
pafallande skarpa kanter och aterfinns uteslutande pa
fastmark. Groparna forekommer ocksa klustrat dar
sekvenser med tre gropar, ibland fler, ligger precis efter
varandra. Inga trummor av varken sten eller tra
aterfanns. Daremot patraffades en spang
(identitetsnummer 81) samt tva stycken broar
(identitetsnummer 82 och 83), alla tre av sentida
ursprung. De ligger direkt pa sjalva cykelstigen.

Figur 32. Fin stigmarkering i tall daterades till
ar 1908. P4 motsatt sida tallen forekommer en
liknande blacka, pa ungefar samma hojd. Fotot

&r taget av forfattaren.
3.2.4.1 Provytor

Sammanlagt registrerades 3 stycken provytor. Cykelstigsbankens bredd varierar mellan 120
och 30 cm (tabell 12). Den forsta kilometern kunde jag tydligt se cykelstigsbanken och det
valmarkerade och relativt breda spér, om ca 30cm (figur 33) som léper mitt uppe pa banken.
Allteftersom smalnar stigen av och vid den tredje kilometern ar allt som aterstar sparbredden
(figur 34).

Figur 33. Har syns cykelstigsbanken
klart och tydligt. Fotot &r taget av ar inte mycket som aterstar av cykelstigsbanken. Det enda man
forfattaren. kan se ar det smala sparet. Fotot &r taget av forfattaren.
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Tabell 12. Beskrivning av cykelstigen mellan Karatsvagen och Parlanselet, fordelat pa provytor utlagda var
tusende meter.

Cykelstigsbanken Diken
Provyta bankbredd (cm) Antal spar | forekomst utseende Markforhéllanden
1000 m 120 1 nej X Fast mark, sandjord
2000 m 47 1 nej X Fast mark, sandjord
3000 m 30 1 nej X Fast mark, sandjord

3.2.5 Objekt nummer 5: Vuollaurebéacken till Rissejaur

Vid inventeringen av kulturspar langs med cykelstigen hittades en stamplingsblacka i tall.
Den har en tydlig kronstampel och daterades till ar 1954. Langs med hela
cykelstigstrackningen aterfanns gropar. Tyvarr registrerades aldrig exakt hur manga, men de
ligger alla i direkt anslutning till stigen. De har pafallande skarpa kanter och aterfanns
uteslutande pa fastmark. Inga aldre spanger eller kavelbroar i myrar kunde aterfinnas.

Resterna av tva éldre broar aterfanns. Den forsta har en gang korsat Vuollaurebacken. Nu
finns bara nagra stockar och andra byggnationsrester kvar pa vardera strand. Ingen ny bro &r
bygd vilket omojliggor dverfart 6ver backen. Den andra fyndplatsen for aldre bromaterial
ligger langre s6derut langs stigen. Har ar tva massiva stensattningar uppbyggda som brofasten
pa var sida om den, nufértiden ganska smala men strida backen. Har har en ny bro byggts och
overfart & majlig. Vid det norra brofastet aterfanns ett flertal jarnforemal i olika storlekar och
av olika form. De kan téankas ha hort samman med den gamla bron.

Vid det som pa Lantmateriets vagkarta ar utritat som Furudammskojorna star idag tva
forfallna timringar. Taken pa bagge tva har fallit in och ett par timringsvarv saknas. Ett par
hundra meter ifran, ocksa alldeles invid stigen star tva roda bradfodrade hus, bada forefaller
mer sentida &n timringarna. Dock ar den mindre utav de tva i vasentligt samre skick. Langre
sOderut langs stigen, vid koordinaterna X:7355953
och Y: 1693208 dyker aterigen en timrad stuga
upp. Denna ar omhéndertagen och upprustad och
ser ut att fortfarande vara i bruk. P4 ett flertal
stallen langs cykelstigen forekommer sa kallade
rullstensasar, fran den senaste istiden. Cykelstigen
foljer dessa torra och fasta asar som kantas av
myrmarker eller sjoar. Vid dessa asar finns tydliga
tecken pa s.k. terrassering (figur 35), d.v.s. tecken
pa att vagbanan liksom byggts in i sjélva asen eller
backen. Detta for att fa en jamn och plan vagbana

I lutande terréang.

Figur 35. Vid cykelstigens anlaggande har sé kallad
terrassering gjorts for att fa en plan vagbana i
snedlutande backe vid rullstensas.
Identitetsnummer 112. Fotot &r taget av forfattaren.
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Figur 37. Cykelstigen korsar en myrpassage. Vag-
banken &r hig och fast. Identitetsnummer 109.
Djupa diken loper pa vardera sidor av stigen. Trad
vaxer alldeles invid cykelstigen och ger ett
alléliknande intryck. Fotot &r taget av forfattaren.

Figur 36. Cykelstigen korsar en myrpassage.
Identitetsnummer 110. Vid sidan av stigen véxer
nagra enstaka trad som en allé. Fotot &r taget av
forfattaren.

Emellan dessa asar tvingas stigen ibland att korsa myrar och vatmarker. Pa ett flertal stallen
kunde jag se nagot som skulle kunna liknas vid en “myrallé”. Trid viixer i rader precis utmed
cykelstigen (figur 36-37). Férmodligen har gravandet av diken langs stigen skapat bra
foryngrings- och tillvaxtforutsattningar for traden.

3.2.5.1 Provytor

Sammanlagt registrerades 9 stycken provytor. Cykelstigsbankens bredd varierar mellan 15
och 250 cm (tabell 13). Pa provytan vid 1000 meter samt provytan vid 8000 m har stigen
utokats till bilvag. I det forsta fallet en riktig skogsbilvag och i det andra fallet vad som verkar
vara en informell sadan.

Tabell 13. Beskrivning av cykelstigen mellan Vuollaurebicken och Rissejaure, fordelat pa provytor utlagda var
tusende meter.

Cykelstigsbanken Diken

Provyta bankbredd (cm) Antal spar forekomst  utseende Markforhallanden
1000 m 250 2 X Fast mark, sandjord
2000 m 110 1 ja, 2 grunda, igenvuxna | Fast mark, sandjord
3000 m 130 1 ja, 2 grunda, igenvuxna | Fast mark, sandjord
4000 m 150 1 nej terrassering Fast mark, sandjord
5000 m 200 2 nej Fast mark, sandjord
6000 m 40 1 nej Fast mark, sandjord
7000 m 15 1 nej Fast mark

8000 m 250 1 ja, 2 djupa, vélbevarade | Fuktig mark, torv
9000 m 150 1 nej Fast mark, sandjord
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3.3 INTERVJUER

Jag intervjuade tre personer fran Jokkmokksregionen som pa olika satt kommit i kontakt med
cykelstigar.

Intervjustunderna varierade mellan ca 1,5 till 3 timmar i langd. Under intervjusituationerna
frangicks frageformularen ganska snart genom att informanterna forde in samtalet pa nya
ovantade omraden. Detta ledde naturligtvis till att fler fragor fran min sida vacktes. For att
kunna redovisa informationen pa ett strukturerat och 6vergripande sétt har jag i resultatdelen
utgatt fran fragestallningar som inte till punkt och pricka féljer dem som man finner i
frageformularet (bilaga 4) utan snarare representerar de &mnesomraden som behandlades
under intervjuerna. I de fall texten ar kursiv visar detta pa ett direkt citat fran informanten. |
annat fall har jag pa ett berattande satt vavt ihop uppgifter som framkommit under
intervjuerna. Jag bedomer trovérdigheten i det som berattas som mycket hég. Sarskilt dar
sakfragor avhandlas, daremot reserverar jag mig for att de artal som anges i intervjudelen
stammer till punkt och pricka.

Varfor bérjade Domanverket bygga cykelstigar pa kronoparkerna?

Den storsta anledningen till cykelstigsbyggnationen, angavs fran alla tre respondenter, vara att
underlatta for tjanstemannen inom Doméanverket att ta sig ut pa kronans marker. Jagmastarna
och kronojagarna skulle ut och stampla avverkningar och sa ville man fran kronans hall stavja
den utbredda tjuvjakten. Darfor var bevakning en viktig del i kronojégarnas arbete. Enligt
Evert var det forst pa 1930-talet som Doméanverket bérjade med sa kallade
sommarhuggningar i skogen. Anledningen var att manga skogsarbetare gick arbetslosa under
den tiden pa aret.

"Ndr det arbetet pagick vet jag att skogsarbetarna firdades efter cykelstigarna ”(Evert
Nilsson muntl. 2009).

Hur bedrevs tjuvjakten pa kronans marker?

Evert berattade vidare att i och med utbyggnaden av cykelstigarna blev det lattare for
kronojégarna att ta sig ut i skogarna for att bevaka jakt och fiske. Tjuvjakten avstannade trots
allt inte, den sokte sig bara andra vagar. Enligt Evert blev cykelstigarna snarare en fordel for
tjuvjagarna.

”De (Domaénverket) kanaliserade ju bevakningen efter stigarna, och tjuvjagarna, inte
gick ju de efter stigen inte” (Evert Nilsson muntl. 2009).

| tiden fore forsta varldskriget nar manga tjansteman hade inforskaffat den sa kallade
“lattviktaren”, en ldtt motorcykel, kunde tjuvjégarna pa langt hall hora nir kronojagaren
annalkades och pa sa vis avvika fran cykelstigen och undga att bli ertappade.

Enligt Bror-Erik avtog kronojégarnas transport med lattviktaren vid tiden for andra
varldskriget da bensinen ransonerades.
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Hur sag kommunikationsmojligheterna ut fore cykelstigarnas tid?

Evert berattade att det var daligt med vagar i Jokkmokkstrakten pa den tiden, det fanns ju
mest bara gangstigar. Vintertid fardades man med skidor eller hast och sommartid till fots och
da var man tvungen att bara det man behdvde. Han beréttade ocksa att manga av dessa
gangstigar var spangade och att det i dessa fall var markagaren som lade ut och underholl
dem. Vanligast var spangade stigar 6ver kronans marker. Enligt Bror-Erik gick en gangstig
fran Tarrajaur forbi Sinkal och till byn Nausta. Stigen var ungefar 30-35 cm bred och langs
den stod sa kallade vagvisare. Detta var helt enkelt vagskyltar med pilar som visade var
stigarna ledde. Dessa var gjorda utav téljda stockar, oftast fyrkatiga och stod pa stallen dar
stigen delade sig. Bror-Erik konstaterar vidare att manniskors mentalitet var annorlunda forr.

”Det hade inte nagon betydelse hur langt det var — ”man bara gick. Konsten att ga!”
(Bror-Erik Karlsson muntl. 2009).

Hur sag de spanger ut som lades dver myrar och fuktigare svackor?

Evert forklarade att materialet till spangerna togs
pa platsen dar de skulle byggas och sedan bilades
de slat pa ena sidan. Bilning var ett satt att med en
stor yxa, speciell for andamalet, talja stockar (figur
38). Fordelen var att man kunde bearbeta stocken
pa plats i skogen istallet for att ta dem fran
sagverken och kora ut dem med hast pa vintern.
Stockarna lades sedan tva och tva med den slata
sidan vand uppat. Pa sa vis fick man en jamn och
fin yta att ga pa. Stockarna lades rotanda mot
toppanda for att ge en jamnt bred spang. For att
spangen skulle ligga stadigt bands stockarna sedan
fast i en underliggande vedklabbe eller spillbit
genom s.k. “narning”. Detta var fordelaktigt
genom att spangerna skyddades mot forruttnelsen
om de kom upp en bit ovanfér marken. Narningen

gick till sd att hal handborrades genom stocken Figur 38. Evert Nilsson demonstrerar hur man
och ned i klabben. Genom halet drevs sedan en med bilyxa téljde stockar till spanger. Han
traplugg som tillats svélla och pa sé vis satt papekar att skaftet har gatt av och att det ska

vara l&ngre for att ge god balans i arbetet. Foto

alltihopa stadigt samman. .
taget av forfattaren.

Bror-Erik menar att spangerna var mycket latta att
ga efter.

”De underhélls av kronan och det var kronotorparna som hade det som sommararbete,
att se till spingerna och tdilja nya allteftersom ”(Bror-Erik Karlsson muntl. 2009).
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Bror-Erik beskriver precis som Evert hur man bilade stockarna och berattar att det ibland
kunde ligga upp till fyra stockar i bredd. Detta var framst forekommande pa stigarna som gick
mellan tva byar.

”Om de var riktigt gjorda kunde man till och med leda kreaturen, kor, far och héastar
Over dem ”’(Bror-Erik Karlsson muntl. 2009).

Hur sag vagnatet ut i Jokkmokk omkring tiden fore cykelstigarnas anlaggande?

Bror-Erik beréattade att det fanns nagra brutna landsvégar till och fran Jokkmokk. Han namnde
vagen fran Boden i Gster och véagen fran Alvsbyn i soder. Han trodde att det borjade med sa
kallade karrvagar fran kusten som nagon gang i borjan pa 1900-talet brots till enklare
landsvagar. Men det var ju bara ett fatal som hade bil.

”| borjan pa 1920-talet fanns det tre bilar i Jokkmokk, det var landsfiskalen och lakaren
och s& ndgon som korde taxi, det har jag fatt berattat for mig ”(Bror-Erik Karlsson,
muntl. 2009).

Han berattade vidare att landsvagarna inte kunde halla vintertrafik. Fram till ndgon gang
under 1930-talet plogades vagarna med hést och i basta fall orkade bonderna halla dem 6ppna
fram till jul sedan blev det pa tok for mycket sno for att de skulle méakta med detta harda
arbete. Det var pa den tiden det inte var statens ansvar att skéta landsvéagarna utan
markagarnas.

"Varje hemman fick skota en kilometer och kéra grus och sprida ut gruset. Och det var
de dlagd att gora. Kan du forsta? Hor och hipna!”(Bror-Erik Karlsson muntl. 2009).

Enligt Bror-Erik var det inte forran nagon gang under 1930-talet som vagverket tog Gver
skotseln av vagarna. Det var ett hart arbete som staten lade dver pa hemmanségarna.
Bonderna var tvungna att séka grus i terrangen och kora fram det till vagen pa vinterfére och
sedan sprida ut det med hjalp av vagnar med jarnhjul om varen. Han var inte saker pa om det
var 20 eller 40 m® grus som skulle kéras ut per kilometer véag, men det skulle géras varje ar.
Det var inte bara hemmanen som Iag i anslutning till landsvagen som var alagda att skota den.
Bror-Erik beréattar dven att hans familj, som pa den tiden var bosatta i byn Nausta ungefar tva
och en halv mil fran landsvagen, ocksa de hade ett kilometeransvar. Men de lejde bort arbetet
till folk som bodde narmare véagen. Pa fragan om vad som hande om man inte uppfyllde sitt
kilometerbeting, svarade Bror-Erik:

“Jag tror nog att de klarade det. Det var ju vana att arbeta och utan ersdttning. Och
alltid for hand”(Bror-Erik Karlsson muntl. 2009).
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Innebar anléggandet av cykelstigar nagon férandring for den vanliga manniskan i hennes
vardag?

Bror-Erik menar att folk i Jokkmokk cyklade pa 1920-talet. Och for dem som inte hade nagon
cykel sa gick det ju lattare att ga langs en cykelstig an att ga genom skogen. Men trots detta
havdade han att cykelstigen som gick mellan VVajmat och Nausta aldrig blev nagon riktig
succé for manniskorna som bodde runtomkring. Genom kreaturtramp om vararna nar marken
var fuktig fran snésmaltning och sedan fros till om vartannat blev tillslut cykelstigen som ett
tvattbrade. Kronojégaren som hade moped och lattviktare anvande den dock flitigt nar han
skulle stdmpla i skogarna runt Nausta.

Evert berattade att manga ganger var ju cykelstigen den enda forbindelsen mellan tva platser.
Mellan landsvagen i Juggijaur och Messaure var cykelstigen pa den tiden den enda
forbindelsen mellan Jokkmokk och Stora Luleélv. Evert beréttade aven att det var vanligt att
brevbararna nyttjade cykelstigarna. Bland annat visste han att sa varit fallet pa cykelstigen
mellan Vajmat och Nausta. Harry sa att han i sin ungdom hade akt med familjen for att halsa
pa slaktingar i Gargnas i Vasterbotten. Da hade de fardats langs en cykelstig dar nere for att
plocka bér och fiska. Just barplockningen forefaller vara nagot som gynnades av
cykelstigarna. Bror-Eriks fru hade som ung flicka nyttjat cykelstigen som gick fran Messaure
upp till Blaberget, i Muddus Nationalpark, for att plocka vildhallon.

Kan du beskriva din forsta cykel?

"Forsta cykeln jag fick var jag mycket gladare at an nar jag kopte bil. Mycket mycket
gladare. Det var ju sa latt! Vi hade 29km hemifran till narmsta biograf i Murjek och vi
kunde cykla dit och sa tillbaka. Det minns jag sa val att man var sa glad 6ver cykeln att
det var nagot hemskt” (Evert Nilsson muntl. 2009)

Evert berattade vidare att han kopte sig en begagnad cykel efter att sjalv ha sparat en del
pengar och lanat en del av sina foraldrar. Han kom inte ihag nar han kopte den men forsta
motorcykeln kopte han &r 1951 och ar 1958 sin forsta bil.

Bror-Erik kopte sin forsta cykel ar 1936 for 100 kronor pa avbetalning pa Konsum.
Hur skottes utstakningen av cykelstigarna?

Harry beréattar att han som 14-aring ar 1940 hjalpte sin far med utstakningsarbetet for
cykelstigen som skulle komma att ga mellan Harspranget och Aspudden. Fadern vid namn
Ernst Andersson var pa den tiden kronojagare i Ananasse kronopark. Fadern hade dven sin
foregangare, kronojdgare August Friberg samt tva stycken arbetskarlar fran Tornedalen, Kari
och Perald, med sig vid utstakningsarbetet. Kari och Perala var sa kallade ”daglonare” hos
Domanverket och Harry menar att pa grund av den hoga arbetslésheten som radde vid denna
tid var det inte ovanligt att arbetskraft kom langvéga ifran. Med datidens matt matt var
Tornedalen inte nastgards fran Porjus sett. Harry sjalv arbetade som sa kallad pinnpojke”.
Det innebar att tillsammans med en av dagldnarna méta upp cykelstigens strackning med en
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lang stalvajer och marka ut var femtionde meter med en pinne . Harry beréttar att
kronojagarna ropade - Stréck och sdtt!” till honom, fOr att garantera att arbetet blev riktigt
utfort. Den andra dagl6narens uppgift vid stakningsarbetet var att med yxa och sag roja bort
klenare trad och sly dar cykelstigen skulle ga fram. De bada kronojagarna gick kompassgang,
ritade samtidigt in cykelstigens strackning pa en karta och taljde pinnar att markera den
planlagda stigen med. Doménverket ville veta exakta avstand for att kunna berékna hur
mycket pengar det skulle komma att kosta dem att anlagga cykelstigen.

”Pd ndgot sditt mdste kronojagaren mata upp avstandet for nar han sedan lamnade ut
jobbet till gubbarna maste han kunna saga har har du myrmark pa 70 meter och for det
far du si och sa manga kronor” (Harry Andersson muntl. 2009)

Det tog Harry och de fyra méannen tva dagar att staka hela cykelstigsstrackningen fran
Harspranget till Aspudden. Forsta natten sov de dver i en timrad skogsarbetarkoja (figur 39)
inte langt ifran dar stigen gick. Harry trodde att den kojan var byggd redan ndgon gang under
1920-30 tal. Den andra och sista natten dvernattade de hos familjen Nilsson i Aspudden innan
de ater gick samma vag som de kommit, tillbaka till Harspranget. Harry berattade att
hemmanet i Aspudden var en stor gard med bade hastar och kor. Garden dgdes av Nicklas
Nilsson aven kallad Subbugat Nicke. Subbugat sags vara Aspudde pa samiska. Familjen
Nilsson hade en son som hette John men han kom aldrig att ta 6ver garden. Nar de skulle
bygga ut kraftstationen i Ligga salde familjen Nilsson hemmanet i Aspudden till Vattenfall
for 30,000 kronor. Harry papekade att uppgifterna om beloppet &r information han fatt i andra
hand, sa man vet ju aldrig helt sakert hur det Iag till med den saken. N&r Harry for nagot ar
sedan ville aka tillbaka for att se platsen dar Aspudden lag kunde han inte hitta igen det.
Enligt vad Harry minns sé lag dlven 6ppen under hela vintern och han tror att ”Subbugat-
Nicke” méste ha tagit, samma viig som cykelstigen senare kom att ga, dver skogen bort till
Porjus for att proviantera och utrétta arenden.

o AP e
L LA |

Figur 39. Harry Andersson poserar utanfor skogsarbetarkojan som ligger en liten bit ifrdn cykelstigen mellan
Harspranget och Aspudden. Kojan byggdes formodligen redan p& 1920-30 tal och anvéndes framst sésom
dvernattningsstélle for skogsarbetarna under deras timmerhuggningar i omrédet. Fotot tillnér Harry Andersson.
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Pa fragan om hur utstakningsarbetet gatt till pa cykelstigen mellan Vajmat och Nausta svarade
Bror-Erik att han sjélv inte var med pa den tiden och darfor inte riktigt visste. Men han
formodade att det var kronojdgaren som stakat stigen, kanske med hjalp av kronotorparna som
var bekanta med omradet.

Hur gick sjalva anlaggningsarbetet av cykelstigarna till?

Bror-Erik som arbetade med anlaggning av cykelstigen fran VVajmat till Nausta beréttar om
det harda arbetet som cykelstigsanlaggningen innebar.

”Det var bara handkraft, flahacka, spade, spett och korp” (Bror-Erik Karlsson muntl.
2009).

Till att borja med avldgsnades torven
mellan 1-1,5 meters bredd fran vagbanan
med hjalp av flahackan. Detta gjordes for
att sakerstalla att underlaget inte skulle
sjunka ihop och bli gungande och I6st.
Torven sldngdes pa sidan av vagen och
sedan borjade arbetet med att grdava ut ett
dike. Jorden som man skottade upp
anvandes for att anldgga sjalva vagbanan
(figur 40).

“Ungefdir 10 centimeter jord skulle kastas
upp och fanns dar rotter fick man hacka av
dem och kasta bort. Annars kunde de ju
sticka upp och vixa upp i vigen” (Bror-
Erik Karlsson muntl. 2009)

Vagkroppen skulle bli en meter bred och
packad. Det var viktigt att inte vatten lag
emot cykelstigsbanken da den mycket
snabbt skulle bli mjuk och oframkomlig.
Pa vissa stallen behévdes darfor
vagtrummor av sten eller tr4 och ett
avledningsdike ut i terrdngen anlaggas for Figur 40. Fadern Villihad Skoglund och sonen Johan
att sakerstalla drénering. Bror-Erik berattar anlagger en cykelstig mellan byarna Grundsjo och

. o Berg i Bodums socken, Angermanland .
att trummor var védlkommet arbete da de

o ) Cykelstigshyggnationen skedde pa kronotorparen
inbringade nagra extra kronor. Men arbetet  viktor Lévs initiativ. Senare breddades den till bilvég.

kunde vasentligt forsvaras av storvuxna Fotot 4r taget ar 1938 av okénd fotograf. Fotografiet
trad eller stora block som stod mitt pé& tillhér Jamtlis bildarkiv och anvands med tillstand.
stigen och som man var tvungen att

avlagsna.

65



“Ibland hade de stakat en kilometer som var absolut rak och man fick inte gora en krok.
Om det stod en stor tall eller gran mitt i vagen fick man inte gora en krok runt, utan
man skulle ta bort tradet. Stora stenar fick man borra fér hand, gora hal och sedan
spranga s att den gick i bitar och man kunde plocka bort den. Da géallde det ju ocksa
att ha nagon som kunde smida borren ”(Bror-Erik Karlsson muntl. 2009).

Verktygen som arbetarna anvande var deras egna och det gallde at ta hand om dem sa att man
kunde utfora det arbete som man hade atagit sig att gora.

Bror-Erik beréattar vidare om en sarskilt svar kilometer dar de behdvde spranga bort en stor
gran fran cykelstigen. Kronojdgaren erbjod dem sprangdmnet “Nitrolit”, men da var de
tvungna att sjalva hamta det i Vajmat. Bror-Erik och Tage Ostberg slog folje och gick fran
Nausta till Tarrajaur och kunde sedan cykla vidare till Vajmat. De lanade en bat och rodde
over sjon till kronjagare Aspholm. Dér kvitterade de ut varsin lada Nitrolit om vardera 20
kilo, samt knallar och stubintrad. De rodde tillbaka Gver sjon, aterstallde baten och cyklade
tillbaka till Tarrajaur med sprangmedlet pa pakethallaren. De stannade till pa middag hos
Bror-Eriks farbror och faster i Tarrajaur. Men de tva ynglingarna hade fortfarande 24
kilometer kvar till Nausta och de var tvungna att ga innan det skulle bli for mérkt. De foljdes
at till Sinkal dar Tage tog omvagen via Sjuavajaur pa ca 4km, for att se till sina foraldrar.
Bror-Erik daremot fortsatte resan mot Nausta. Vid kaffetjarnen tog Bror-Erik en paus, drack
kaffe och at hemgjord ost och hembakt brod. Han visste att det inte fanns anledning till stress
da Tage hade langre vég att ga. Han hade passerat den tyngsta stigningen vid berget Lullaive
men hade fortfarande berget Naustapoudta kvar. Han fortsatte till platsen dar stigen fran
Sjuavajaur slog in pa stigen mot Nausta och sag att han fortfarande lag fore Tage. De hade
utvecklat ett system dar de kommit 6verrens om att den som forst nadde platsen skulle gora en
markering i cykelstigen. Bror-Erik ropade pa Tage och fick genast svar, han var inte langt
borta. Tillsammans tog de Naustapoudtas stigning. Nar det vél borjade mérkna hade de endast
tva kilometers fin gangstig ned mot Naustasjon. Bror-Erik beréattar att visst kandes det att han
gatt nara fem mil denna dag och haft 25 kilos packning pa atervagen.

”Jag fidgade Tage hur han kiinde det. — Det &r bara bra. Nog hade det gatt bra med 10
kilo till! Han hade mycket bra kondition och en stark vilja att plaga sig. Han hade ju
flit 21 ar i augusti det aret” (Bror-Erik Karlsson muntl. 2009).

Men det hade varit val vart anstrangningen att hdmta nitroliten. Nar ménnen vl lart sig hur de
pa basta vis skulle spranga bort stenar och trad underlattades arbetet med att bryta cykelstigen
avsevart.

Harry berattade om hur han sjalv och nagra fler ungdomar fran Porjus hjalpte till vid
anlaggningen av cykelstigen mellan harspranget och Aspudden. De hade till uppgift att kratta
ut gruset och moréanen som arbetarna skyfflade upp pa cykelstigsbanken. For det arbetet fick
de tva kronor om dagen

"De tog upp grusgropar pad ett par stéllen och sa karrade de det pa vagen. Pa
myrmarker och tallhed. Framforallt pa myrmarker maste de ju ha mycket morén och
grus”’ (Harry Andersson muntl. 2009).
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Hur skulle du beskriva att som ung utfora arbetet med cykelstigsbyggnationen?

”Sen man gdtt ut skolan ungefar vid 13-14 ar sa ansag man att vi kunde jobba. Och vi
tyckte ju inte illa om det. Vi tyckte ju att det var roligt att arbeta. Och pa en gard fanns
det alltid att gora. Nar det var slatter var det ju langa dagar. Och nar man fick borja i
skogen ndr man var fjorton dr forsokte man ju...men det dr klart man hade ju inte
rutinen. Man arbetade efter formdga och lite till ocksd. Man forsékte ju i alla fall.”
(Bror-Erik Karlsson muntl. 2009).

Hur mycket betalt fick man fér anlaggningsarbetet?

Harry berattade att han kom ihag nar hans far avlionade arbetarna.

“Jag har for mig att de fick ungefdir en krona per lingmeter beroende pd vad det var for
mark. Sd ibland var det nog under en krona” (Harry Andersson muntl. 2009).

Av kronojagaren ackorderade man priset. FOr en latt kilometer fick Bror-Eriks arbetslag om
tre personer 40 6re per langmeter vilket alltsa gav 400 kronor kilometern. Dessutom fick de 5
kronor per tratrumma och pa en kilometer kunde det innebéra en femtiolapp extra. Men Bror-
Erik menar att det inte var sa daligt betalt trots allt. Hans lag tjanande omkring 10 kronor per
dag och man. Det ansags mycket bra med tanke pa att en skogsarbetarlon lag mellan 6-8
kronor om dagen.

”Men det dir klart det var ju den ljusa tiden sa vi gjorde langa dagar och arbetade
mycket. Ja vi arbetade desto hardare. Det var ju roligt att tjana pengar nar man var sa
ung som 15 ar.” (Bror-Erik Karlsson muntl 2009).

Var bodde arbetarna under tiden for anlaggningsarbetet?

Evert Nilsson berattade att han hade hort talas om att arbetarna sjalv fick ordna sitt eget
boende genom att bygga sma jordliknande kulor, liknande kolarkojor. Arbetarna tatade
vaggarna med jord och grus och byggde upp en liten spis utav stenar dér inne. Evert trodde
inte att de fick nagonting betalt for att bygga dessa kojor. Det var bara ett satt for arbetarna att
sjélva gora tillvaron dragligare. Bror-Erik k&nner inte till dessa kojor, sjalv bodde han i
”Naustadamkojan”, en liten timring som uppfordes i samband med att forddmningen i
Naustabécken gjordes. Fordamningen var tankt att reglera flodet till forman for flottningen i
Parlalven. Néar de hade som langst att ga var det 6 km till den del av stigen déar
anlaggningsarbetet pagick. Naustadamkojan finns fortfarande kvar, samebyn som numera har
hand om och nyttjar den har bara flyttat den fran den ena till den andra sidan av végen.

Markerades cykelstigen ut pa nagot sarskilt satt i terrangen?

Bror-Erik svarade att hans arbetslag inte gjorde det pa cykelstigen mellan Vajmat och Nausta.
Han har inte heller sett nagot sadant eller hort talas om att det skulle ha forekommit.
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Harry kan inte heller minnas nagra bleckade trad eller liknande i anslutning till stigen.
Daremot papekar han att hans far kronojégaren stallde ut kilometerstolpar. Dessa var stockar
som sagats eller taljts fyrkantiga och som han sedan hade malat in nummer for varje avverkad
kilometer fran Harspranget sett, 1,2,3 osv. Den tredje kilometerstolpen stod alldeles vid
Harsprangstjarnen. Det kommer han sa val ihag for dit cyklade ungdomarna fran Porjus ofta
for att lagga nét och fiska.

Fragor stallda till enbart Harry om arbetet som brandvakt pa berget Ananasse
Beratta hur det kom sig att du fick jobbet som brandvakt?

”Léiinsskogvaktare Olsson pa Skogsvardsstyrelsen kande min far, formodligen genom

jobbet. Olsson arbetade i Jokkmokk men kom ofta och hélsade pa oss i Porjus och det
var dd han foreslog att jag skulle ta det ddir jobbet som brandvakt.” (Harry Andersson
muntl. 2009)

Sommaren 1942 var det forsta aret som brandbevakning skulle ske fran berget Ananasse och
darfor blev Harry ocksa den forsta brandvakten dar uppe. Han var da 16 ar gammal.

Hur sag sjalva tornet ut?

Harry beréattar att tornet var sa nytt att nar han borjade sin tjanstgoring var byggmastaren fran
Kébdalis fortfarande kvar och arbetade. Tornet var 16 meter hogt och bestod av en
stalkonstruktion med en litet utkikstorn med tak hogst uppe (figur 42).

”Det var forvisso redan rest men han hade en del efterjobb kvar att géra. Han fragade
mig om jag kunde ataga mig att mala stalkonstruktionen med blymonje farg, nar jag
anda var dar uppe. Jag gick med pa det och fick en engangssumma som skulle betalas
ut nar jobbet var slut. Jag kommer inte ihdg idag hur mycket jag fick. Men han raknade
ut hur manga dagar som jag
skulle behova halla pa och det
enda jag kommer ihag ar att han
flera ganger varnade mig och sa
att det ar blymdénja i den har
fargen sa se till att du inte har sar
pa handerna. Men jag hade val na
handskar”(Harry Andersson
muntl.2009).

Harry berattade ocksa att han fick 10
kronor om dagen for sitt arbete, vilket

o i . Figur 41. Fotot ar taget pa Ananasses topp utanfor kojan,
var bra betalt. Han bdrjade jobba nagon sommaren 1942. P fotot poserar Harry Andersson till

gang omkring midsommar, kanske lite vanster, en inkallad soldat fran Harsprénget i mitten och en
fore och fortsatte till slutet av augusti. van fran Porjus pa besok, till hoger. Fotot tillhor Harry
Andersson.

Efter ungefar en manads tid drogs en
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telefonledning upp till tornet och Harry kunde da ringa till brandchefen i Jokkmokk och hem
till sina foraldrar i Porjus. Telefonen gick in pa Porjus véxel. Uppe vid tornet hade
Skogsstyrelsen aven uppfort en liten timrad koja med ett enda rum, 6ppen forstuga samt
oppenspis. Under hela sin tjanstgoring bodde Harry uppe pa Ananasses topp i den lilla kojan
(figur 41).

Varfor byggdes det brandtorn?

Harry berattade att Muddus nationalpark hade harjats av skogsbrander ett flertal ganger. Han
mindes sarskilt en stor brand sommaren &r 1939°. D& hade det brunnit under flera veckors tid.
Férmodligen ville Skogsstyrelsen hitta ett effektivt sétt att snabbt lokalisera uppkomna
brander sa att man kunde skicka ut folk for att slacka. Harry visste att ytterligare ett torn av
liknande modell var byggt pa Dundret utanfor Gallivare. En gang upptackte Harry tjock rok i
riktning mot Dundret. Da gjorde han som han blivit tillsagd och ringde direkt upp
brandchefen i Jokkmokk. Det skulle komma att visa sig att det bara var samerna som hade
rokeldat for att freda renarna mot myggen, och
ingen skogsbrand. Det var enda gangen Harry
sag en tillstymmelse till brand den sommaren.

Kan du beskriva en vanlig arbetsdag?

»Jag vaknade tidigt. At grét- drack inte
kaffe pa den tiden. A sen upp i tornet fort
som sjutton for att gora forsta kollen.
Titta runt omkring dar. Jag var val uppe
nagon halvtimme och gick sedan ner och
stokade i kojan ett tag. Sedan gick jag val
upp varannan timme. Ibland var det
kanske varje timme. S& det vart ju mycket
kldttrande upp och ned.” (Harry
Andersson muntl. 2009).

Harry beréattade drommande om goda
forellvatten och jaktmarker. | stort tycks tiden i
skogarna kring Porjus med arbetet bade som
”pinnpojk” och brandvakt vara fina minnen.
Véanner och familj kom upp med mat och for att
hélsa pa da och da. De fardades med latthet
langs cykelstigen. De hande &ven att
militarerna som lag inkallade i Porjus kom upp

for att ta sig en titt ut fran tornet. P& fragan om  Figur 42. Brandtorn nummer 7 belaget pa berget
Ananasse dar Harry arbetade under sommaren

1942. Fotot tillhér Harry Andersson.

8 Muddus nationalpark brann omfattande ar 1933
samt en mindre brand ar 1941, dock inte ar 1939
som Harry uppger.
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vilka drenden de hade, svarade Harry att det bara var av nyfikenhet, det fanns inget militéart
intresse av brandtornet.

Han beréattade ocksa om ett mote med tva aldre samegubbar som hade paverkat honom starkt.
De tva médnnen hade varit pd forbifart och ville komma in i kojan, ”spraka” lite och koka sig
en kopp kaffe. De hade beréattat en mycket gastkramande historia, for den da endast 16 ar
gamla Harry, om hur samerna for lange sedan hade offrat en ung flicka till gudarna genom att
slanga ned henne i en ravin inte langt darifran. Ibland kunde man hora hennes hjartskarande
skrik om natterna. Harry trodde naturligtvis inte pa sadana vidskepligheter, men en natt
vaknade han av ett forfarligt ljud. Han forberedde sig pa det vérsta, att det faktiskt var flickan
som hemsdkte honom. Han petade upp dorren med pipan pa det hagelgevar som hans gode
van hade lamnat dar pa en av sina jaktturer i omradet. Forsiktigt tittade han ut och sag da hur
en rovfagel hangde upp och ned i telefonledningen som I6pte fran brandtornet till kojan. Trots
att det inte var flickan som kommit tillbaka denna gang fragar sig Harry fortfarande hur tva
vuxna man sa tanklost kunde leverera en sa skrammande historia till honom nar han var
tvungen att bo dar uppe i kojan helt sjélv.

Fragor stallda till enbart Evert Nilsson angaende Doméanverkets syn pa cykelstigarna
Nar borjade man inom Doméanverket pa allvar att bygga skogsbilvagar?

Evert berattade att det var under 50-60 tal som anldggandet av skogsbilvagar tog fart. Till en
borjan var det framst latta bilbasvagar som gick ut efter myrar och sankmark, tdnkta att kdras
vintertid med lastbil. De bréts pa sommaren, trampade dem om hdsten s att de skulle tjéla
ordentligt och sedan kunde man kéra om vintern. Senare borjade man bygga bilbasvégar, sa
kallade "BV3:or” som var stadigare och de skulle kunna anvéndas dven om sommaren. Detta
innebar att skogsarbete kunde utféras storre delen av aret. | borjan anvéandes bilbasvagarna for
att kora timret fran avlagg till flottning i bade Lilla och Stora Luledlv. Den sista flottningen
foretogs enligt Evert i Jokkmokkstrakten nagra ar efter Vattenfalls utbyggnad. Detta skedde
fortfarande under 1960-tal och de sista aren lades virket i valtor som sedan rullades ut i
hogvattnet om varen och sa flottade man nar kraftverken slappte pa vatten. Nar dammarna
borjade byggas sa andrade skogsindustrin om till att kora virket med lastbil till industrin.

Hur vanligt var det att bilvagarna anlades pa befintliga cykelstigsstrackningar?

“Ytterst ovanligt. Jag vet egentligen inte. Bitvis har det vdil hdnt ldngs vigen till
Messaure. Men annars brydde de val sig inte om var cykelstigarna gick for de var ju
heller inte avsedd for avverkning - de var ju bara for att personal och jobbare skulle
komma fram lattare ” (Evert Nilsson muntl. 2009).

Nar skaffade gemene man sin forsta bil?

Evert berattade att han kopte sin forsta bil ar 1958, och det var ganska tidigt. Under 1940-talet
hade jagmastarna och kronojagarna bil. Men krigets ransonering av bensin gjorde det svart
aven for dem att faktiskt kunna nyttja bilen.
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4. DISKUSSION

4.1 CYKELSTIGARNAS ROLL OCH PLATS I HISTORIEN

4.1.1 En samtidsbild for tiden vid cykelstigarnas tillkomst

Cykelstigshyggnationen pagick under en, for Norrbottens lan, ekonomiskt omvélvande tid
genom att forsorjningen for befolkningen forandrades dramatiskt. Den traditionella
huvudnaringen for bade samer och nybyggare var sa kallad subsistenshushallning (Backlund
1988), dar huvudnaringen var ett smaskaligt jordbrukande med boskapshallning vilket
kompletterades med naringar sasom jakt och fiske (Campbell 1936, Hoppe 1945, Bécklund
1988). Denna typ av forsorjning kravde tillgang till stora markomraden och manniskornas
naring i norra Sverige innebar fler olika sysslor till skillnad fran de rent jordbruksberoende
samhallena i Europa under samma tid (Johansson 2002).

Uttaget av timmer och ved fran den bosatta befolkningen i Jokkmokksregionen fore 1850-
talet paverkade inte skogsstrukturen namnvart, atminstone inte ur ett landskapsperspektiv
(Ostlund m.fl. 1997). Skogsexploateringen som bérjade omkring 1850 i Norrland nddde
Jokkmokkstrakten forst omkring ar 1880 (Backlund 1988) och resulterade i storskaliga
dimensionsavverkningar till forman for sagverks och massaindustrierna vid kusten.

Fram till 1930-tal skedde i stort sett all avverkning i skogen vintertid (Backlund 1988). Nar
snon lagt sig kunde arbetarna ta sig ut i markerna och virket kérdes med hast och timmerkélke
till avlagg vid backar och alvar (Nordlund 1950). Virket flottades sedan langs bifléden ner till
de storre dlvarna och vidare ut till kusten (Lundgren 1984). Under vinterhalvaret var arbetena
hemma pa garden betydligt farre och kvinnorna kunde klara av gardsuppgifterna med hjalp av
de yngre barnen (Gustafsson m.fl. 1959). Detta mojliggjorde arbete i skogen fér ménnen och
de aldre sonerna. Som regel var de tvungna att bo borta under manga langa vintermanader.
Anledningen till att man ville uppratthalla jordbrukandet var att det gav en trygghet i att
kunna forsorja familjen med det allra viktigaste, mat pa bordet, samtidigt som inkomsten fran
kompletterande naringar sasom skogs- eller vagarbete inbringade ett valkommet tillskott
(Bécklund 1988). De karga norrlandska markerna omojliggjorde helt enkelt en
heltidsforsorjning pa jordbruk och industrialiseringen var annu inte mogen att erbjuda jobb
langre soderut i landet.

Jordbruket effektiviserades pa flera satt, bade genom forandrade odlingsmetoder och nya och
battre redskap. Tidskravande arbetssysslor sasom myrslatter overgick alltmer i vallodlingar
och osdkra kornodlingar byttes ut mot den mycket mera palitliga potatisen (Backlund 1988).
Den tidsvinst som mojliggjordes av jordbrukets effektivisering kunde da laggas pa arbete
utanfor garden. Tidigare hade en brist pa kontanta medel funnits och befolkningen hade till
storsta del idkat byteshandel av varor och tjanster. | och med att en storre del av forsorjningen
kom fran naringar utanfor det egna jordbruket 6kande ocksa tillgangen pa reda pengar. For
I6nen kunde de kdpa produkter som de tidigare framstallt sjalva, t.ex. mjol (Backlund 1988).

71



Jordbruket och skogsbruket som huvud och bindring fick under 1930-talet omkastade roller
(Rehnberg 1950, Backlund 1988). En viktig del i denna process var Domanverkets intresse av
att effektivare kunna tillvarata skogsravaran, vilket mojliggjordes bl.a. genom
cykelstigsbyggnationer.

4.1.2 Cykelstigarna mojliggjorde skogsarbete under hela aret

Precis som riksdagsmannen forutspadde i motionen fran 1937 kom cykelstigarna att
underlatta sommararbete i skogen. Om detta vittnar ocksa Evert Nilssons beréattelser i
intervjun dar han sager att Domanverket borjade med sommarhuggningar under 1930-talet.
Cykelstigsanlaggningarna tillsammans med andra typer av vagarbeten utgjorde ocksa i sig
sjalva en ny arbetsmojlighet vid sidan av jordbruket. Bror-Erik Karlsson beréttar i intervjun
om hur han som 15 aring arbetade med att anlagga cykelstig under denna tidsperiod. Enligt
Béacklund (1988) sa var det just ungdomarna som “’plockades upp” som arbetskraft till de nya
naringarna, skogsbruk, vagbyggnationer, vattenkraftsutbyggnaden och malmhanteringen.
Antalet verksamma inom jordbrukssektorn var i stort sett konstant under aren 1870-1930
(Béacklund 1988).

Né&r man ser till den ekonomiska utvecklingen for Norrbotten och Jokkmokk i detta fall,
upptécker man att det var flera saker som bidrog till den industriella utvecklingen och att den
forandrade sysselsattningen bade har mojliggjort och kréavt ett forbattrat kommunikationsnat.
Att saga vad som dr orsak och verkan ar svart, men tydligt ar att cykelstigarna spelade en
central roll i mojliggorandet av arbete i skogen under barmarksperioden.

4.1.3 Nodhjalpsarbeten langs Norrlands svaltsnéren

Tiden efter forsta varldskriget fram till 1930-talets borjan karakteriserades av social, politisk
och ekonomisk instabilitet i Sverige (Groth och Lassinantti 1982). Det ekonomiska laget
pendlade mellan hdg och lagkonjunktur om vartannat och slutade pa botten i och med den
stora varldsdepressionen omkring ar 1932. Skogsbruket var en av de naringar som drabbades
héardast i och med den minskade efterfrdgan pa ravaran. | Sverige verkade det
socialdemokratiska arbetarpartiet for fragor rorande manniskornas valstand och skapade s
kallade nddhjalpsarbeten for att underlatta situationen for den ndédlidande befolkningen. AK,
eller Arbetsloshetskommissionen var det statliga organ som sedan ar 1914 tillhandahéll och
organiserade arbeten men dven ett regelratt kontantstod till forman for de arbetslosa
(Westerlund 2009). Vanligen var det vagprojekt - daribland cykelstigar, brobyggen och
flottledsbyggnationer som drevs i regi av AK.

Sjogard (2009) beskriver cykelstigarna som svéaltsnoren™ dér de arbetande i princip tjanade
mindre pengar an vad som gick at till att kdpa proviant for att orka med det tunga
kroppsarbetet. Bror-Erik Karlsson fran Nausta ansag sig daremot tjana mycket bra vid
cykelstigsanlaggningen, omkring 10 kronor om dagen i basta fall. Har kan flera faktorer
komma att spela in. Domanverket hade ju anlagt cykelstigar pa sina kronoparker dnda sedan
1913 (Silfverbrand 1941), bade i regi av arbetsldshetskommissionen men ocksa pa eget
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initiativ dar de sjalva bekostade anldggningen. Kommissionen skulle inte konkurrera med den
fria marknaden och dé&rfor skulle 16nerna som utbetalades inte vara avtalsenliga (Westerlund
2009). Detta for att forsakra sig om AK-arbetena inte konkurrerade med den 6vriga
arbetsmarknaden om arbetskraften. Man kan da tanka sig att en viss skillnad i prissattning
forekom mellan cykelstigsbyggnationer i privat eller bolags regi fran dem av AK upprattade
planerna. En annan aspekt pa lonefragan ar att Bror-Erik var mycket ung under denna tid och
man kan formoda att en fortjanst for honom i sig var mycket positiv. Kanske ar det ocksa latt
att komma ihag de kilometrar da fortjansten var bra. Antalet trummor och broar kan &ven ha
forhojt dagsfortjansten rejalt.

4.1.4 De norrlandska entreprentrerna

Nar jag laser kostnadsberakningarna och hor Bror-Eriks beréttelser blir det tydligt for mig att
arbetarna i mangt och mycket agerade sasom entreprendrer. De lade sjalva anbud pa
vagskiften och sedan skaffades verktyg och redskap fram for att kunna fullfolja atagandena.
Trots att mannen arbetade manga mil fran hemmen stod i de allra flesta fall arbetsgivaren inte
for kost och logi, utan det fick arbetarna sjalv ombesdrja. Evert Nilsson beréttade att han hort
talas om att sma jordkulor, liknande kolarkojor uppréttats vid arbetet pa en cykelstig i
Jokkmokkstrakten. Detta entreprendrssystem var mycket vanligt vid olika typer av vag-,
skogs-, flottleds samt anlaggningsarbeten i Norrland under den héar tiden och kom att ga under
namnet “Norrlandssystemet” (Térnlund 1996). Drivningsarbete i skogen lades liksom
anlaggningsarbetet ut pa entreprenad (Lundgren 1984). Avverkningskontrakten var ofta
mycket detaljerade och vélformulerade for att skogsbolagen pa nagot vis skulle kunna
kontrollera de kontrakterade timmerhuggarnas arbete. Samma detaljeringsgrad har jag
uppmarksammat i arbetsbeskrivningarna for cykelstigarna.

Till foljd av de hoga arbetsloshetssiffrorna tog manga norrlanningar pa sig arbeten till mycket
lag fortjanst. A ena sidan kan man se det som en méjlighet till arbete i svéra tider, & andra
sidan ligger det nara till hands att tala om att staten drog nytta av en region i mycket svar kris
for att bland annat utveckla infrastrukturen. Trots allt upplevde jag genom de berattelser jag
fick ta del av i mina intervjuer att befolkningen var mycket glada at cykelstigarna. Ofta var
det traktens man som tog pa sig jobben och kanske var man beredd att utféra arbetet till ett
Iagt pris nar man sag att resultatet var nagot som skulle komma en sjalv till gagn. Nar
cykelstigar och andra véagprojekt lades ut pa entreprenad sa sdg man en mojlighet att sjalv
forandra sin situation.

4.1.5 Cykeln som fardmedel brot landsbygdens isolering

For manga manniskor var cykelstigen den forsta utfartsmojligheten och cykeln det forsta
fordonet. Cykeln var ocksa unik pa sa vis att den var 6verkomlig i inkép for manniskor av alla
samhallsklasser pa ett sdtt som mer sentida motorfordon inte kom att vara, t.ex. bilen. Bror-
Erik berattade att han kopte sin forsta cykel for 100 kronor pa avbetalning ar 1936. Aven om
det var mycket pengar pa den tiden sa var det atminstone éverkomligt. Som en jamforelse kan
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sdgas att Osterman (1967) berattar om en familj som under ar 1923 salde en ko for 150 kronor
for att kunna kopa sonen en cykel for 145 kronor.

Tank vilken revolution som cykeln stod for. Helt pl6tsligt kunde man med latthet fardas en
stracka som tidigare inneburit en hel dags projekt (Ekstrém 2001). Evert Nilsson hévdade att
han blev mycket gladare for sin férsta cykel an vad han blev for den forsta bilen. Med
entusiasm berattade han om hur ungdomarna kunde cykla fran Hogtrask till biografen i
Murjek, som lag 29 km bort. Fér manga boende pa landsbygden kom cykeln att innebéra en
frigorelse fran den isolering man tidigare upplevt. Cykeln fick aven betydelse for
befolkningssammanséattningen da den resulterade i farre ingiften (Ekstrom 2001).

For att beskriva tidens anda kan man se till ett referat fran Kommittén for svensk
cykelpropagandas diskussionsmote (1934). Pa motet avhandlades tanken pa att inratta
sarskilda cykelstigar for att forbinda avlagset belagna byar och gardar med centralpunkter
sasom t.ex. skolor, kyrkor och samlingslokaler.

“Nyligen har den namligen till statsraden och cheferna for kommunikations-,
ecklesiastik- och socialdepartementen dverlamnat vérdsamma framstallningar att
statsraden ville lamna sitt stod at fragan om astadkommandet av cykelvagar gaende
sjalvstandigt ut i terrangen, salunda icke langs efter vagarna eller blott som supplement
till dessa. Denna vagtyp har kommittén trott lampligen bora kallas cykelstigar, vilket
namn nara ansluter sig till det vanliga begreppet stig, d.v.s. en i regel smal, enkel vag,
som slingrar sig fram 6ver marken och féljer dess kontur. Fragan ar nu forst i vad man
denna i vart land nya vagtyp ar beréattigad til/ allmdint intresse” (Gustaf Dahlberg,
vagingenjor i Uppsala lan).

Végingenjor Dahlberg gor ocksa jamforelser med 6vriga Europa, t.ex. Tyskland och Holland
dar betydligt fler cyklar raknat per invanare fanns jamfért med i Sverige. Den storsta
anledningen till detta tillskrev han hur Sverige hade haft fullt upp med att renovera det
allmanna vagnatet och att man darfor inte haft rad att bekosta andra vagprojekt. | Tyskland
och Holland skulle ett betydligt storre cykelstigsnat utéver det vanliga vagnétet ha anlagts.
Dahlberg ansag ocksa att den stora ungdomsarbetsldsheten som radde, borde utnyttjas till ett
utbyggande av cykelstigsnatet. Han sag framfor sig hur “arbetsiciger”” av arbetslosa
ungdomar drog fram som ett “falttdg” genom landet. Utan onddig byrakrati kunde ett stort
cykelstigsnat anlaggas pa detta vis.

4.1.6 Cykelstigarnas vara eller icke vara blev en samhallsfraga

Den forsta cykelstigen pa kronans mark uppges av byradirektor Silfverbrand ha anlagts ar
1913 i Junsele revir i Vasternorrlandslan. Bergvik och Ala Nya AB i Ljusdal och Los, byggde
en cykelstig ar 1928. Foretagets grundpelare pa den tiden lag inom sagverks- och
massaindustrin och cykelstigarna ségs ha nyttjats bade for den egna skogsvarden och till gagn
for flottningen (Kardell 2004, Silfverbrand 1941). Silfverbrand havdar att
cykelstigsbyggnationerna tog rejal fart i de allra nordligaste kronoparkerna, da framforallt i
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Norrbotten och Vésterbotten, efter forsta vérldskriget. Han ndmner dven Ljusne-Voxna &lvars
flottningsforening som under aren 1933-34 byggde tva cykelstigar vid Voxna dlven. Bada var
sponsrade av arbetsloshetskommissionen.

Det var inte forran ar 1937 i och med Hemming Stens motion angaende ett statligt understod
till forman for en utbyggnad av cykelstigsnatet, som fragan blev en nationell och statlig
angelagenhet. Cykelstigsbyggnation hade ju da forvisso pagatt i 6ver 30 ar, framforallt genom
Domanstyrelsens forsorg pa Kronans marker, men bara i det tysta. Jag tolkar detta som att de
tidiga cykelstigsbyggnationerna uppstod som en naturlig 16sning pa ett sedan lange uppdamt
kommunikationsbehov. Motionen framstar mycket tydligt som startskottet for
”cykelstigseran”. Den resulterade i ett flertal utredningar hos olika statliga departement, som
kunde tankas ha nagot att tillfora i fragan, och under resterande delen av 30-talet samt en bra
bit in pa 40-talet kom cykelstigsfragan att bli en stor samhéllelig apparat, atminstone regionalt
(figur 43). Fragan 6vergick fran att ha varit intressant framst ur skoglig synpunkt till att
framstd som den enda I6sningen pa kommunikationsfragan for manniskor i glesbygden.
Byggnationen var valplanerad bade ur ett rikstackande samt lokalt perspektiv. De statliga
instanserna arbetade gemensamt fram ett regelverk med kriterier som skulle galla for att ett
statligt understod skulle utga. De uppréattade aven arbetsplaner for utstakning av cykelstigar
samt arbetsbeskrivningar for densamma. Det var inom Norrbottens 1&n som det storsta
behovet forelag och ocksa dar som flest och langst cykelstigar anlades. Lansstyrelsen i
Norrbotten var ocksa mycket positiv infor cykelstigsbyggnationen. Dar hade végdirektorer
och tjansteman erfarit att behovet av kommunikation var sa stort att endast ett mycket enkelt
typ av vagnat var rimligt att 6nska sig.

Dock kan man inte som herr Dahlberg
hoppades, framstalla
cykelstigshyggnationen som ett falttag
som for fram 6ver landet. Jag skulle
istallet vilja pasta att byggnationer dver
landet pagick samtidigt. Nar man foljer
cykelstigsarendena fran planeringsstadiet
till handling, genom de manga olika
statliga instanserna som var inblandade,
kan man inte heller pasta att processen
var sarskilt obyrakratisk.

Figur 43. Foto taget pa en cykelstig fran en exkursion ar 1944.
Fotot kommer fran skogsbibliotekets bildarkiv.

4.1.7 Vagarna ledde inte langre hem, utan bort
| tiden efter andra varldskriget skedde ett antal stora forandringar i Sverige. Den ekonomiska

tillvéaxten tog fart (Backlund 1988) och den tekniska utvecklingen gick véldigt snabbt framat.
Allt detta paverkade i sin tur flera naringar. Jordbruket effektiviserades ytterligare och
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tillsammans med den jordbrukspolitik som da fordes kom antalet jordbrukare att standigt
minska i antal. Allt fler man fick istéllet anstallning inom industrin. Arbetslosheten sjonk fran
ca 10 % under mellankrigstiden ned till 2-3 % efter andra varldskriget (Silenstam 1970). Den
hoga efterfragan pa arbetskraft ledden naturligtvis till hogre loner och en hogre
levnadsstandard for svenskarna. Urbaniseringen hade paborjats, allt fler flyttade fran
kombinationsjordbruken pa landsbygden till industrierna i centralorten. Nu var bilen var mans
agodel och allt fler bilvagar byggdes. De mest sentida cykelstigsplanerna som jag har hittat
harror fran forsta halvan av 1950-talet och kommer fran Norrbotten. Férmodligen var det dar
som kommunikationsutvecklingen gick langsammast och behovet av cykelstigarna ocksa
varade langst.

Redan under 1930-talets senare halft forordade Lansstyrelsen i Vasterbotten de smala
“Enkronasvigarna” istallet for cykelstigar. De var radda for att om man inte sa snart som
mojligt 16ste vagfragan pa ett tillfredstallande vis, skulle hemman éverges och lamnas for
fafot. Man trodde att barnen skulle dra sig for ett fortsatt liv i umbaranden och istéllet flytta
till tatorterna. Sa kom ju fallet ocksa att bli men vagarna som byggdes ledde inte langre hem
till garden utan bort darifran. Mojligheterna till andra typer av forsérjning som innebar hogre
I6ner och ett bekvamare liv var det som fick folk att flytta fran landsbygden in till staderna.

4.2 CYKELSTIGSANLAGGNINGEN PA LOKAL NIVA

4.2.1 Hur val uppfylldes cykelstigarnas huvudsakliga syften i praktiken?

Genom de statliga utredningarna och motionerna méarker man vilka stora férhoppningar som
lades till cykelstigarna. De skulle inte bara sammanbinda tva platser med varandra utan ocksa
ta s manga manniskor som mojligt ur isolering och tillgangligora sa stora skogsomraden som
mojligt for skogsbruket. Dessutom skulle de utgora forbindelse till brandtorn och i sig sjalva
avgransa och stoppa skogseldar. Tilltron till cykelstigarna fran statligt hall var minst sagt
stora. | cykelstigsplanerna framkommer ofta argument om kronotorp och kronoldgenheter
som behdver utfartsvagar likasa lyfts ofta cykelstigarnas nytta for skogsvarden fram.
Brandtorn omnamns inte i nagon av de cykelstigsplaner som jag har tittat pa. Daremot visar ju
bade Luftskyddsinspektionens material 6ver brandtornen samt intervjuerna med Harry
Andersson att brandtornet upp pa Ananasse lag i anslutning till cykelstigen mellan
Harspranget och Aspudden. Om ytterligare efterforskningar av enskilda brandtorn gors kan
man sakert fastsélla hur vanligt forekommande detta var. Nagra tecken eller antydningar om
att cykelstigarna skulle ha dragits mellan sjoar eller vatmarker for att begransa skogseldens
spridning finns inga bel&gg for.

4.2.2 Praktisk byggnation

Bade faltinventeringarna och intervjun med Bror-Erik Karlsson angaende den praktiska
cykelstigsanlaggningen stammer valdigt vél 6verens med den arbetsbeskrivning fran
Domanstyrelsen som finns tillganglig. Jag skulle s&ga att det starkaste kdnnetecknet for att en
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stig faktiskt ar en anlagd cykelstig ar forekomsten av gropar langs med cykelstigens sidor. De
ar fortfarande valdigt tydliga och latta att utskilja i terrangen. Detta dr ocksa nagot som
Arvidsson (2004) uppmarksammar i sin artikel om cykelstigar. Groparna har uppstatt till foljd
av att anlaggningsmassor, till vagbankens uppbyggnad, har gravts ut. Dikena som I6per
parallellt med stigen pa en eller bada sidor &r ocksa vaéldigt karakteristiska for cykelstigarna,
sarkilt pa fuktiga marker. Tyvarr noterade jag inte dessa gropar konsekvent under
faltinventeringsdelen. Nér jag insag hur vanligt forekommande de var gjorde jag bara en
notering om att de fanns dar, inte exakt hur manga och var.

Over myrar observerade jag att cykelstigsbanken ofta var sarskilt hog och med riktigt djupa
diken pa bada sidor om stigen. Ett bra exempel pa detta (figur 37) finns pa inventeringsobjekt
nr 5: Vuollaurebécken till Rissejaur. Pa samma cykelstig finns dven flera fina exempel pa hur
man genom s.k. terrassering byggt in cykelstigen i sluttande terrang, i detta fall en rullstensas
(figur 35). Trummorna i natursten pa cykelstigen mellan Harspranget och Aspudden stimmer
ocksa de valdigt val 6verens med arbetsbeskrivningen. Om det &r svart att saga hur vél syftena
med cykelstigarna uppfylldes i praktiken sa ar det desto lattare att se att arbetsbeskrivningarna
for cykelstigarna har foljts mycket noggrant pa den lokala nivan. Sjalvfallet har tiden gjort att
cykelstigarna inte langre ser ut som de férmodligen en gang gjorde.

4.2.3 Cykelstigarnas dragning i landskapet

Nagot man slas av nar man cyklar langs cykelstigarna ar hur val anpassade de ar efter de
naturliga forutsattningarna. De soker standigt det basta landet, slingrar sig fram 6ver krén och
foljer mjukt kanter pa myrar och sjoar. Sarskilt tydligt &r detta pa objekt nummer 5:
Vuollaurebécken till Rissejaure dar cykelstigen snirklar sig fram i landskapet genom att folja
rullstensasarna for att undvika det omgivande myrlandskapet. | arbetsheskrivningen star ocksa
att vagforlangningar kunde accepteras for att undvika anlaggning 6ver svara markpartier. En
av mina fragestéllningar var huruvida cykelstigarna drogs 6ver redan existerande aldre
gangstigar eller brét helt ny terrang? Inventeringsobjekt nummer 1: Harspranget till Aspudden
verkar vara ett sadant fall dar cykelstigen loper langs en aldre stig. Vedprover fran kavelbron
daterades till 1809-1893. Jag bedomer anda kavelbron som yngre, med en ungefarlig
harstamning fran slutet av 1800-tal till tidigt 1900-tal, framst p.g.a att denna tid &r kand som
en “spangningsperiod” inom Dominverket (Hoppe 1945, af Cassel 1914). Pa kronoparkerna
forsokte man helt enkelt att underlatta framkomst dver vata partier genom att lagga ut bilade
stockar eller sa kallade spanger i myrarna. Detta stammer tidsmassigt val 6verens med
dateringen av kavelbron. Enligt kallmaterialet ar Harspranget stakad som cykelstig ar 1936
och darmed dr stockarna for gamla for att hora ihop med cykelstigsanlaggningen. De hade
alltsa redan funnits pa platsen i 35-40 ar vid cykelstigens anldggande. Kanske var de da
fortfarande i sa gott skick och dugliga att de darfor fick ligga kvar. Harry Andersson berattade
att han tror att Subbugat Nicke fardades strackan 6ver Harspranget till Porjus redan vid
sekelskiftet eller annu tidigare. Detta stammer ocksa vél 6verens med den inritade stigen pa
Generalstabens karta fran ar 1890 (uppmatt 1985). | sa fall ar det ju troligt att kavelbron
anvindes redan da. An i dag kan man se hur terrangen i sluttningarna narmare alven
karakteriseras av stenskravel. Formodligen &r det ocksa den oléndiga terrangen som fick
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kronojagare Ernst Andersson att ga emot byrachefen Silfverbrands rekommendationer om en
Ostligare dragning av cykelstigen. Jag kan gott tdnka mig att Subbugat-Nicke och hans familj i
Aspudden vann pa att ga 6ver berget Ananasse, istéllet for att folja den olandiga terrangen
nere vid alven. Ville man kéra med hast och slade under vintern maste det ha varit omajligt
att ta sig over de stora blocken och stenarna utan att ha brutit benen pa hast eller ren samt Iatit
akdonen ta skada.

Vissa svarigheter med att datera bade kavelbron och spangerna uppstod och detta beror framst
pa att byggnadsmaterialet pa den tiden togs sa lokalt som mojligt, for att man skulle slippa
transportera det langre strackor. | detta fall innebér det att man formodligen har tagit myrtallar
till konstruktionsmaterial. Dessa uppvisar ofta reaktionsved- d.v.s. tryck- och dragved efter att
ha statt och svajat ute pa myren under flera hundra ar. Vid inméatningen kommer dessa
reaktionsforandringar att ge starkare utslag &n de klimatologiska forandringarna hos veden
(Schweingruber 1988). Ett annat problem ar vedens nedbrytningsgrad. | manga fall ar det
svart att avgora om den yttersta veden finns kvar pa stocken, och om den inte gor det, att
uppskatta hur mycket som kan tédnkas saknas. Darfor kan man som regel séga att proverna &r
fran dateringsaret eller mer sentida. Man skulle ocksa kunna tanka sig att torrtallar tagits som
konstruktionsmaterial, och i.s.f. visar dateringen endast pa nar tradet dott och inte nar
kavelbron anlagts.

Dateringar av stigblackor i nérheten av inventeringsobjekt nr. 4: Luovuslandsvéagen till
Parlanselet, ar sa gamla som fran ar 1817. | detta fall 16pte dock den blackade stigen alldeles
utmed Pérlalven, d.v.s. ca 100 meter ifran cykelstigen. Med anledning av ovanstaende
dateringar fran cykelstigsinventeringarna finns det anledning att tro att cykelstigarna ofta
anlades pa aldre stigar eller i néra anslutning till dem. Det huvudsakliga syftet med
cykelstigarna var ju att underlétta samfardseln fér befolkningen och dar det fanns méanniskor
fanns det ju ocksa stigar.

4.2.3.1 Overbyggnad av bilvagar i senare tid

| fallet med inventeringsobjekt nummer 4 fran arrendelagenheten Pérlan till Suobbatjaure
diskuterades huruvida en latt bilvag skulle vara lampligare &n en cykelstig vid tiden for
cykelstigens planlaggning ar 1939. Cykelstigen byggdes emellertid, men kom senare att
breddas till latt skogsbilvag. Detsamma géllde den pabdrjade cykelstigen fran
Nautijaurestugan till Akernaset som ar 1952 godkéandes att breddas till bilvag. Dessa tidiga
bilvagar anlades ju i princip pa samma satt som en cykelstig, med handkraft, spett och spade.
Vid den tiden var man fortfarande beroende av landskapets naturliga forutsattningar for att
kunna anlagga en vag. Darfor ar det inte heller sa konstigt att de forsta bilvagarna tog samma
rutt som cykelstigarna. Dessutom fick de ju en hel del planeringsarbete gratis darigenom. Med
tiden effektiviserades anlaggningsarbetet, som ett resultat av tekniska och ekonomiska
framsteg, och dagens skogsbilvagar tar istallet den kortaste vagen mellan tva punkter. Till
foljd av detta finns inte manga cykelstigsstrackningar kvar i sin ursprungliga form. Antingen
har de blivit dverbyggda eller sa finns endast fragment kvar dar de nyare vagarna
genomkorsar dem.
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4.3 CYKELSTIGARNAS ROLL | FRAMTIDEN

4.3.1 Om att resa forr och nu

De storsta forandringarna i vart satt att resa, jamfort med vara forfaders, handlar om tid och
rum. De tidigaste fardvagarna uppstod till féljd av Iang tids nétning som ett resultat av att de
blev mer och mer havdade (Stenqvist Milde 2007). Datidens véagar slingrade sig fram genom
landskapet, foljde linjer i naturen sasom krén och asar och drogs fram éver det bésta landet.
(Mannerfelt 1936; Friberg 1935). Man undvek i mojligaste man skarpa lutningar och fuktig
mark. Pa sa vis var datidens véag en del av omgivningen snarare an dagens motorvagar som
bryter landskapet. Tidsaspekten for vart resande har alltsa blivit viktigare och darigenom har
vi ocksa forandrat landskapets utseende. Vi manniskor av idag ser oss sjalva som rorliga,
6ppna och flexibla i jamforelse med datidens manniskor (Qvistrom 2006). Men fragan ar hur
mycket av vara resor vi egentligen upplever och kan tillgodogéra oss? Forr hade man ett
narmare forhallande till sina resor och sina vagar. Genom att till fots fardas éver stock och
sten upplevde man och tog in de miljéer man passerade. Trots att man inte fardades lika langt
var man standigt pa vag (Stengvist Milde 2007). Livet i det forindustriella Norrbotten
karaktariserades av ett varierat resursutnyttjande vilket innebar en hdg grad av rorlighet
(Johansson 2000, Stenqvist Milde 2007).

4.3.2 Cykelstigar som minnesmarken dver svunna tider och som vagar mot
framtiden

Gamla végar och stigar berattar om samhaéllets utveckling och historia. Pa sa vis ar de en del
av vart kulturhistoriska arv. Jag anser att cykla langs en cykelstig ar precis vad manga
manniskor av idag behover. Att i sakta mak rulla genom skogen é&r att vara har och nu. Jag
tror att man genom att rusta upp cykelstigarna och goéra dem mer lattillgangliga och
framkomliga kommer att locka manga méanniskor, bade ortsbor och turister att fardas langs
dem. Att dessutom beratta deras historia samt den starka skogliga kopplingen till dem ger
upplevelsen en extra dimension. Kunskap om landskapets historia och de méanniskor som levt
dar, kan ge en kénsla av tillhérighet. For norrlands inland som oftast forknippas med
arbetsléshet och avflyttning anser jag att den historiska aterkopplingen till hembygden ett
viktigt forsta steg for att ater skapa framtidstro och en positiv landsbygdsutveckling.

Kunskapen om dessa cykelstigar kan idag sagas vara mycket bristfallig. Litteraturen
begréansar sig till ett fatal popularvetenskapliga artiklar och spridda fynd i falt, framférallt
framkomna 1 och med skogsstyrelsens ”Skog och Historia -inventeringar” i Norrbotten och
Vésterbotten. For att starka cykelstigarnas bevarandevarde sasom kulturmiljoer, kravs
noggrannare undersokningar och béattre kunskap om deras historia. | dagsldget finns denna
information framst hos vara aldre, som sjdlva var med pa den tiden néar cykelstigarna anlades
och anvandes, samt som historiskt kallmaterial i olika myndigheters arkiv. Efterforskningar
om cykelstigarna kan anses bradskande i och med att den kunskap som vara aldre bar pa
annars gar forlorad och cykelstigarna i sig sjalv forbuskas, véaxer igen och forsvinner.

79



4.4 DISKUSSION OM CYKELSTIGARNA | JOKKMOKKSTRAKTEN

4.4.1. De inventerade objektens bevarandevarde

Av de fem inventerade objekten ar det bara tva stycken som helt eller delvis faller in pa
Fastighetsverkets mark. Jag kommer darfor endast diskutera ett eventuellt bevarande och
restaurering av dessa tva cykelstigar. Detta géller objekt nr 1: Harspranget till Aspudden samt
objekt nr 4: Luovuslandsvéagen till Pérlanselet. For objekt nr 1 star Fastighetsverket som
ensam markéagare for hela cykelstigens strackning, medan objekt nr 4 gar dver bade
Fastighetsverkets samt Jokkmokks allméanningsskogars mark. Dock vill jag passa pa att
papeka att inventeringsobjekt nr 2: Porjus till landsvagen mot Jokkmokk med storsta
sannolikhet inte ar en cykelstig, da spar av varken gropar eller diken finns.

4.4.2 Objekt nummer 1: Harspranget till Aspudden

Jag anser att detta objekt ar ett mycket intressant exempel pa cykelstig med tanke pa dess
typiska utférande, kunskapen om dess tillkomst genom muntligt aterberattande av Harry
Andersson samt studier av det historiska kéllmaterialet men ocksa genom cykelstigens langa
tid av nyttjande.

Manga av de karakteristiska kannetecknen for en cykelstig kan man aterfinna pa detta objekt.
Den upphdjda vagbanken med utgravda diken ar till storsta del intakta, stentrummorna ar
valbevarade och dessutom finns stora delar av den kavelbro som daterades till ar 1893 kvar.
Genom Harry Anderssons beréattelser samt analyser av historiskt kallmaterial finns kunskap
om nar planeringsarbete pabdrjades hur det gick till samt vilka personer som var inblandade.
Vi vet ocksa att andra varldskriget foranledde en stor oro for brandbombningar av skogarna
med uppfdrandet av brandtorn som foljd. Just denna cykelstig fick extra anslag for att
forlangas fran Ananasse ner mot Aspudden for att hoja skogsbrandberedskapen.

Cykelstigen verkar onekligen ha fungerat som fardvéag under Iang tid. | borjan pa seklet ar det
mojligt att Subbugat Nicke och kanske forfader till honom fardades 6ver Ananasses skogar
fran Aspudden mot Porjus. Fortfarande idag anvands stigen av bade &lg- och fageljagare som
har sina jaktmarker i omradet. Algjaktslaget har ocksa visat intresse och en vilja att rusta upp
stigen for att lattare kunna fardas langs den. Den hér cykelstigen ar ocksa ett mycket lampligt
objekt for restaurering da den ligger pa bekvamt avstand fran bade Jokkmokk och Porjus, i
stort sett tillganglig fran landsvagen. En annan stor fordel &r att cykelstigen i hela sin
kvarvarande strackning ar intakt, den bryts alltsa inte pa nagot stélle av bilvagar. Cykelstigen
genomkorsar till allra storsta del gammal gran och tall skog, vilket forstarker intrycket av att
fardas bakat i tiden.

4.4.2.1 Konkreta atgardsforlag till bevarande och restaurering av cykelstigen

Cykelstigen ar i stort sett framkomlig till fots i nuvarande skick tack vare att algjaktslaget har
hallit stigen 6ppen genom att roja bjorksly ur vagen. For att man skall kunna fardas med cykel
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pa ett bekvamt satt langs med cykelstigen kravs emellertid nagra atgarder. Jag vill bérja med
att papeka att jag ar av uppfattningen att cykelstigen dar det ar mojligt skall restaureras till
ursprungligt skick.

Den storsta och mest omfattande atgarden ligger i att ombesorja en utfartsmajlighet for
cykelstigen. Idag tar den slut, mitt i skogen, vid den s.k. skogsarbetarbostaden Rodkojan som
uppfordes omkring 1960-tal. Som jag ser det finns det tva majligheter, antingen dras
cykelstigen ned mot Liggadammen vilket var den ordinarie planen fran ar 1936 nar stigen
stakades eller annu béttre, cykelstigen anldggs Osterut ca 1,3 kilometer fram till skogbilvagen.
Osterut ar terrdngen battre med mindre lutning och dessutom kommer strackan att bli kortare.
Fran Rodkojan finns en gangstig dsterut som jag foreslar att man anlagger cykelstigen utefter.
Skogsbilvéagen ar relativt smal och svar att bade parkera och vanda bilen langs och har skulle
en mindre parkeringsplats behdva anlaggas.

Om man ser till sjalva stigen
kan man generellt sdga att
den ar fullt farbar pa torr och
fast mark. Dér behover i stort
sett inga atgarder vidtagas
forutom eventuellt en latt
strogrusning (figur 44). Det
ar over de blotaste myrarna
som cykling &r otankbar i
dagslaget. Har foreslar jag att
man dikar ut ordentligt och
lagger ny jord ovanpa sjélva
véagbanan (figur 45). Géller

det kortare 6verfarter kan Figur 44. Visar hur vélbevarad Figur 45. Cykelstigen férsvinner vid
spangning ocksa vara ett cykelstigen ar over fast och torr en passage Over myr. Fotot &r taget
mark. Fotot &r taget av forfattaren. av forfattaren.

alternativ. Enligt min
mening forsvinner lite av
“cykelstigskinslan” om alltfor l1dnga partier spangas. Cykelstigen kommer da mer att likna en
val upprustad gangstig.

Langs med hela cykelstigen finns broar av olika alder, de flesta nyare &n sjalva cykelstigen.
En del ser ut att ha byggts inom den senaste 10 ars perioden (figur 46). Trots att dessa broar
inte hor ihop med cykelstigen anser jag att man kan lata dem som ar i gott skick vara kvar och
bygga nya efter moderna metoder dar sa kravs. Kavelbron bor fa ligga kvar i befintligt skick,
men en ny liknande bor byggas vid sidan av den forra for att se till att cyklisterna kan ta sig
fram. Om medel finns anser jag att den gamla skogsarbetarkojan borde rustas upp och skulle
da kunna fungera som rastplats for besékande. Varfor inte passa pa att genom
informationstavlor och med eventuella foremal beratta om hur livet for skogsarbetarna sag ut
pa 20-30-talet nar de bodde och arbetade dar. | cykelstigsplanerna var det ju just sadana
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centralplatser sasom skogsharbergen som cykelstigarna avsag att forbinda. | just det har fallet
kan man i ett anslag fran 1941 lasa att cykelstigens sista strackning slutfors ur
skogsbrandsberedskaps perspektiv snarare an for att underlatta virkestransporter i omradet.
Men objekt nummer 1 utgor anda ett utméarkt exempel pa hur cykelstigarnas generella
dragning i terréngen var kopplade till skogsbruket.

4.4.3 Objekt nummer 4: Karatsvagen till Parlanselet

Den har cykelstigen uppvisar inte lika manga
kulturlamningar som objekt 1. Har &r det i stort sett sjalva
cykelstigen med gropar och diken som finns kvar. Stigen
I6per i sin nordliga strackning déver SFV:s mark. Har ar
cykelstigen till storsta del mycket valbevarad tack vare att
den 16per Gver torr och fast tallhed. Tyvarr &r den
omgivande skogen till allra storsta del monokulturer av
medelalders till ung tallskog. Broar dver surhal och
vattendrag ar restaurerade och cykelstigen nyttjas av
fiskare som vandrar ned till det sa kallade Partafallet. Den
sydligare delen av cykelstigen dgs av
Jokkmokksallmanningsskogar. Pa detta innehav finns ett
mindre omrade med gammal tallskog. Har har éldre
stigmarkeringar, den &ldsta daterad till 1817, samt nyare
blackningar aterfunnits. 1 sin sydligaste utbredning ned
mot Parlanselet har stigen nastan vuxit igen och ar Figur 46. Bro dver vattenavledningsdike.

mycket svar att hitta igen. Bron &r av nyare slag och i gott skick. Fotot
taget av forfattaren.

4.4.3.1 Konkreta atgardsforlag till bevarande och restaurering av cykelstigen

Vid Lovuslandsvégen finns en fin iordninggjord parkeringsplats med en informationstavla
Over Partafallet. Tack vare att den mest trafikerade strackan av cykelstigen, ned till Partafallet,
ar i sa gott skick behovs egentligen inget restaureringsarbete med cykelstigen goras. Daremot
kunde en informationstavla éver cykelstigen séttas upp vid parkeringen.

Om intresse och mgjlighet finns for SFV att samarbeta med Jokkmokksallmanningsskogar

kunde den sydliga delen av cykelstigen ned till Parlanselet réjas fram. Eventuellt kunde &ven
efterforskningar pa de gamla stigmarkeringarna samt blackorna goras och presenteras.
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5. SLUTORD

Auvslutningsvis vill jag peka pa cykelstigarnas betydelse i ett for Norrbotten historiskt
perspektiv. Kommunikationssituationen for Norrbottningarna férandrades i princip inte fran
1300-talet, da bygden borjade befolkas, fram till slutet av 1800-talet. Norra Norrland var i
stort sett vaglost. De fa monumentala vagarna Nordstigen, Kustlandsvagen samt vagarna som
spred sig ut fran bruksorterna hade liten betydelse for befolkningen. De avsag snarare att
forbinda de perifera omradena med den centraliserade makten, dels for att starka Sveriges
granser men ocksa for att mojliggora statens administrativa uppgifter sisom skatteupptagning
och majligheterna att halla ting. Nar cykelstigsbyggnationen vél kom igang i borjan av 1900-
talet fick de, tillskillnad fran tidigare vagprojekt, stor betydelse for den lilla manniskan. For
manga hemman och nybyggen blev cykelstigen den forsta riktiga utfartsvagen. Som jag ser
det ar det tva faktorer som ligger till grund for cykelstigsbyggnationen relativt sena utbyggnad
I borjan av 1900-talet. Det ena ar att cykeln kom till Sverige forst under 1860-talet (Ekstrom
2001). Cykelstigarna brots ju for hand med hacka, spett och spade, redskap som man hade
haft under lang tid. Men varfor anlagga vagar om det inte fanns fordon som kunde fardas pa
dem. Den andra stora anledningen &r det kommersiella skogsbrukets framvéxt under slutet av
1800-talet. Trots att cykelstigarna kom befolkningen till nytta sa var det ju storskogsbruket,
bolag, flottningsforeningar och inte minst Doménverket som drev pa utvecklingen, for att
effektivare kunna nyttja, bruka och bevaka skogen.

Trots att cykelstigseran blev kortvarig och trots att alla de av staten uppstéallda malen och
forhoppningarna om cykelstigarna inte infriades, fick de anda lokalt stor betydelse.
Cykelstigarna utgjorde en del i den kommunikationsutveckling som mojliggjorde arbete i
skogen sommartid. Pa sa vis forandrades naringssituationen for Jokkmokksbon under 1930-
talet. Subsistenshushallningen borjade sa sakteliga bytas ut mot forvarvsarbete inom skogs-,
bergsbruk samt vaganlaggning. Byggandet av cykelstigarna skapade ocksa mojligheter till
inkomster for manga manniskor vilket sékerligen var viktigt under de svara tider som radde
pa 30- och 40-talen. For en enskild familj innebar ocksa cykelstigarna att de skogsarbetande
mannen i hogre grad kunde bo kvar i hemmen medan arbetet i skogen pagick, vilket i sin tur
maste ha underlattat livet dven for kvinnorna.
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6. KALLHANVISNINGAR

6.1 OPUBLICERADE KALLOR

Landsarkivet Harndsand
Domanstyrelsens arkiv (DS)
Generaldirekttrens sekretariat (GDs)
Cirkularskrivelser 1921-1943 (CS)
Volym Ellla (DS. GDs. CS. Vol Ellla)

Edefors revir (Edf)
Sakordshandlingar; Vagar, cykelstigar
Volym E:I1:12 (DS. Edf. Vagar. Vol. E:11:12)

Géllivare revir (Gve)
Sakordshandlingar; VVégar, cykelstigar
Volym E:11:11 (DS. Gve. Végar. Vol. E:ll:11)
Volym E:11:12 (DS. Gve. Végar. Vol. E:l1:12)

Jagmastarnas arsberéttelser 1936 (DS. Gve. JA. 1936)
Jagmastarnas arsberéttelser 1938 (DS. Gve. JA. 1938)

Parlalvens revir (P&)
Sakordshandlingar, VVagar, cykelstigar
Volym E:11:22 (DS. Pa. Véagar. Vol. E:11:22)

Ranetrask revir (Ra)
Sakordshandlingar; Vagar, cykelstigar
Volym E:I1:6 (DS. Ra. Végar. Vol. E:11:6)

Overjagmastaren i dvre Norrbottens distrikt (Ov.jagm)
Sakordshandlingar; Vagar, cykelstigar
Volym E:I1:11 (DS.Ov.jagm. Vagar. Vol. E:11:11)

Riksarkivet Marieberg (RA)
Utredningen angaende beredskapsarbeten 1936 (Ut.B 1936)
Volym 3 (Ut.B 1936. Vol 3.)

Riksarkivet Arninge (RA)
Vé&g och Vattenbyggnadsstyrelsens arkiv (VoV)
Expeditionen (Exp.)
Inkomna skrivelser (IS)
Volym Ela:28 (VoV.Exp. IS. Vol Ela:28)
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Koncept (Konc.)
Huvudserien 1939 (HS)
Volym Bla:24 (VoV. Konc. HS. Vol Bla:24)
Luftskyddsinspektionens arkiv (Li)
Brandtorn X-BD
1940-45
Volym FVIla:4 (Li. Brandtorn. Vol. FVl1ia:4)
Volym FVIla:6 (Li. Brandtorn. Vol. FVlla:6)
Inkomna skrivelser 1940. (1S)

Bt. D. 650-799.
Volym EIl:124 (Li. 1S. 1940. Vol. E:11:124)

6.2 RIKSDAGSSKRIVELSER, MOTIONER SAMT STATLIGA
OFFENTLIGA UTREDNINGAR

Motion nr 57. Forsta Kammaren. 1937. Angaende ett utbyggande av cykelstigsnatet.
Hemming Sten, Enar Berglund och Nils Andersson. (Motion: 57. 1937)

Statsutskottets utlatande nr. 90. 1937 (SU: 90. 1937).

Riksdagens skrivelse nr. 217. 1937 (RS: 217. 1937).

Utredningen angaende skogsnaringens ekonomiska lage 1938 (SOU 1938:58, YK1961).
1936 ars skogsutrednings betdankanden 3 (SOU 1943:4).

Utredningen angaende ekonomisk efterkrigsplanering 2 (SOU 1944:12).

6.3 MUNTLIGA KALLOR

Harry Andersson, intervju. Lulea den 27 oktober 2009
Bror-Erik Karlsson, intervju. Jokkmokk den 30 oktober 2009
Evert Nilsson, intervju. Mattisudden den 28 oktober 2009
Bjorn Rutstrom, personlig kommunikation den 31 oktober 2009

Torbjérn Josefsson, personlig kommunikation den 11 november 2009
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6.4 KARTOR

Krigsarkivet, Stockholm (1737). Forteckning 414. Handritat kartverk 2. VVagkarteboken no 7.
Geografisk karta 6fver sommar samt vintervégarna igenom Wasterbotten Hofdingddéme
1737.

Lantmateriet. Generalstabens karta fran 1890 (uppmatt 1895). Blad 21 Jokkmokk.

Landsarkivet, Harndsand. Doménverkets arkiv. Overjagmastaren i vre Norrbottens distrikt
Sakordshandlingar; Végar, cykelstigar Volym E:11:11. Karta tillhérande forslag till
skogsvégar inom Norrbottens lan 1941.
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7. BILAGOR

7.1 BILAGA 1, ARBETSBESKRIVNING

Viigbredd.

Ri|ning,
Skogsrdjning.

Stubbrytning.

Markavtiiok-
ning,

Sten-
boritagning.

Avsyning,

Terrasse-
ring.

Torr jémn
mark.

Vatten-
forande fast
mark.

Starkt sten-
bunden mark.

Fast myr.

Los myr.

Tjélskjutonde
mark.

Trummor
och broar.

Trumma ay
natursten.

Arbe‘tsbeskr__ivni_ng_ for CYKELSTIG

{ L "

Cykelsﬂgs normalbredd skall vara’ 1,67m. Pa myr, i skarpa kurvor och starka lutningar
skall stigens bredd okas till 1,3 m, om arbetsbefilet si pafordrar.

Tréd och buskar bortskatfas i viiglinjen och till en bredd av 0,5 m utaniér blivande dike
eller viigslint, Ovriga trid I stigens nérhet nppkwslas, sd att inga grenar kunua na den viig-
farande.

Stubbar, som icke bliva. tiickta av minst 0,4 m jordbank, boritagas under den bhvande
viigkroppen. I vigkant befintliga stubbar, som kunna bliva till hinders vid motorcykeldkning,
avjimnas med marken.

P4 fast mark bortskaffas mossa, griis, ris, trddrotter och annan markbetéckning, som 1cke
blir tdckt av minst 20 cm tfjock jordbank. Borirdjda #mnen fi icke anviindas till fyllning i
vigbanken.

PA 18s eller tjdlskjutande mark limnas markbetidckningen om mdojligt orérd. Tuvor och
storre ojimnheter avjiimnas forsiktigt, och bara flickar tickas med mosss.

Under blivande viigkropp borttagas alla stenar, som icke bliva tickta av en jordbank om
minst 20 em tjocklek pa tjilskjutande mark och 10 em tjocklek pa annan mark. I viigkanterna
borttagas alla stenar, som kunna bliva hinderliga vid motorcykeldkning.

Innan terrasseringsarbete fir pabirjas, skall motsvarande réjningsarbete vara av arbets-
ledningen avsynat och godkiint.

I den réjda viglinjen formas vigbanan genom att jord framforslas eller tages utanfor viig-
kanterna, s& att en jordbank erhalles, vilken vid viigkanter skall vara minst 10 cm tjock och
vid viigmitten skall givas en Iorh6jning (bombering) av minst 5 em. I jordbanken far sten av
stérre storlek #in 5 em icke finnas. Vig- och dikesslidnter fi icke goras brantare #n 1:1 med
undantag for dikesslénter i fast myr, som fa luta 1:0.75.

PA torr, jimn mark tages jord till viighanan utanior viigkanterna. Botten i de fordjup-
ningar, som uppstd, skall goéras s& ]amn, att fordjupningarna kunna tjanbtgura som vagdlken
eller rénnilar.

1 sidolutande eller annan vattenférande Tast mark upptages dike ph ena sidan (oversxdan)
Diket gives det djup, som erfordras for stigens torrliggning och vattnets avledning, dock minst
0,5 m. Dikets bottenbredd skall vara 0,3 m.

Pi stenskravel eller annan torr, starkt stenbunden mark avjéimnas uppskmlande stenar,
varefter alla haligheter fyllas med smésten och skiirv, P4 den avjiimnade stenbiidden ligges ett
10 em tjockt packat tdtningslager av torv eller mossa. P& {itningslagret ufformas viigbanan si
som beskrivits under “terrassering“. Kan stenbidden hallas sjilvdrinerande, erfordras icke dlke,
utan mé jord till véigbanan tagas pa annan limplig plats.

I fast myr skola som regel diken upptagas p4 bada sidor om stigen. P4 sidolutande, grund
myr, dir dike grives till fast botten, mé dock dike upptagas endast pd den &vre sidan. Dike
torligges ph shdant avstdnd frin viigkanten, att en 2 m bred bankett erhalles. Dikes djup skall
vara minst 0,5 m och bottenbredd 0,8 m, Av dikesjorden uppldgges en myrbank, som tilltrampas
och aviimnas. PA dybanken utféres vigbanan enligt beskrivning under “terrassering”.

I 16s myr bygges stigen pd risbéidd. Risbédden ldgges som en 10 em tjock och 1,56 m bred,
packad matta av gran- eller enris. Riset ligges med toppi#ndarna ut mot vigkanterna. P bida
sidor om vigen upptagas diken. Av dikesjorden uppldgges .en myrbank, som helt skall técka
risbédden. Betriiflande myrbanken i Svrigt samt dikesmatt, bankeiter och vighana giiller vad
som angivits under “fast myr®.

Jiislera, tjillskjutande eller annan svag jordart isoleras med ris- eller mossbédd. Risbiidd
liigges p& samma sétt som risbddd p& 16s myr. Till mossbddd anvéndes-helst oftrmulinad vit-
mossa. Mossan utbredes under den blivande vigkroppen till samma tjocklek och bredd, som
anglvits for risbddd. P& ris- eller mossbiddden uppligges dikesjorden. PA jimn mark upptagas
diken pi bada sidor om stigen. I sidolutande mark mé dike upptagas endast pi den Gvre sidan.
Mellan dike och viigkant skall en 1 m bred bankett limnas. I starkt sidolutande mark méa dock
bankettens bredd minskas till 0,5 m. Dike skall givas minst 0,4 m djup och 0,3 m bottenbredd.
Dikes- och viigslinter fa icke giras brantare &in 1:2. P4 den avjimnade banken av dikesjord
utféres viighanan enligt beskrivning under “terrassering”. '

Diirest icke for viss trumma eller bro sarsklld éverenskommelse triffas, skall den utfiras
enligl nedanstiende.

Trumma av natursten utfdres antingen ssom Gppen trumma eller sisom kummel (sten-
sugare) d.v. s, tickdike, som Iylles med natursten pd sédant sitt, att vattnets avrinning méjlig-
gores. Tnnan bankfyllnipg #ger rum, skall trumma upptill titas med skiirv samt mossa eller torv,
sh att jordens intriingande férhindras. Jordbankens héjd ovantor trumman skall vara minst 15 cm.

Domtinverket. Bl A. 194 maj 1938. 1,500. A e one T



Kavelbre.

Till kavelbro anviéindes friskt, helbarkat virke av furu eller gran. I det korsande dikets
sidor och minst 20 em fran dikeskanlen nedgriivas dndsylar, vilka i fast mark bora liggas p&
stenunderlag. P& #ndsyllarna ldggas béirbjilkarna, Dessa liggas i stigens Hingdrikining till ett
antal av tre och med ett inbordes avstand av 0,5 m. Fér brolingder upp till 2 m skola bér-
bjélkarna hélla minst 5" i topp. For storre brolingder okas toppdiametern med 1" fér varje
meter, Bérbjilkarna avplanas p4 undersidan mot stdden, s& att de ligga stadigt, och utmed hela
dversidan. Tviirs Over bérbjilkarna ldggas syllar eller kavlar, besthende av 1 m langt, bilat
eller kluvet virke. Kavlarna liggas tiit och s& jimni, att cykeldkning utan svarighet kan for-

"siggh Bver bron. Varje slana i brobanan fastspikas i samtliga bérbjilkar. Kavlarna fa icke
.. tiigkas med jordbank. .
U}lop;paﬂ]ken.- .

_ Fran vairje trumma eller bro ékdla 1or vattnets fullstindiga avrinning er:drd_er]iga. iit!i)p_pé-
diken upptagas. ' : :
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7.2 BILAGA 2, ANVISNINGAR FOR CYKELSTIG

Planldgening.

Bil. 1.

Forsglag
t11ll

anvisningar fér planlgggning av och Upp-

rattandet av arbetsplan till cykelstig,

Med cykelstlg TSrsths en firdled, avsedd for trafik
med, forutom gdende, trampcyklar och motorcyklar samt 1 vis-
sa fall med histdragna ldbtare kdrror.

vid planlaggning av cylkelastig bora 61 jande synpunk-
ter heaktas,.

Allminna synpunktor.

DA fraga dr om cykelstlg, som kan formodas att inom
nAra Prambid komma att £orindras till antingen bred cykel~
stig, enskild utfartsvig eller liknands, skall planléggning
ske med vederbsrligt beakitsnde av, att vid shdant fall re-
dan utférda arbeten icke behdva tillsplllogivas.

Cykelstigs utghngspunkt bor i regel forliggas & all-
min eller enskild vag. Vid valet av strickning hér efter-
stravas att £& eykelstigon forlagd i nirheten av forefint-
1ig bebyggelse, skogshirbirgen o.dyl. samt i ovrigt av sd-
dana platser, som ubgdra centralpunkter fér de intressen cy=-
kelstigen skall bet jdna,

Cykeolstig fAr icke givas storre lutning &n 10 pd 100,
Erforderliga kurvor bira givas tillrickligt storae radier for
att mojliggora rigkfri kdrning och tillrackligt fri sikt,

T regal bBr efterstrivas att forldgga pykelstigen i s&-
den terring, att anliggnings- och wderhallskostnad blir
den ligsta mojliga, givetvis med vederbérligt hinsynstagande
£111 att med viagens anliggando avsett #@ndemdl icke forfelas.
Salunda bor om mojligt véljas fast icke tjalsk Jutande mark,
gven om dirvid ndgon vdgforlingning skulle uppkonma,

Utearbete.

Vaglinjen‘stakas 4 marken pd enklaste sdtt utan annan
skogars jning #n noédig kvistning. Linjen lungdmidtes och mark-

beskaffenhot samt erforderliga vattengenomsldpp 0.dyl, pro-
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Arbotoplans
upprattondo,

4

2.

tokollfdras; 1llkasf antecknas ligot & grinser mellan sock~

nur‘och mellan olike markigarc, dvensom beligonheten av boe-
byggclsu,'skoguhﬁrbﬁrgcn ceh andras uppglfter, som for fré-
~ang bedfmande kunns arscs ov vArdc.

Arbetsplan till eylclstig skall innchfilla f&ljande
hendlingnr:

Oversilkbskarts, vortill bér anvindas gonoralatabens btopogra-

fiska kdrtor, verd cykolstigen inritas med rod fHrg. Evon-
tusllt & kartun dcke inritado nytillkomna kommunikationsle-
der, vilka kunna Invorka pi hodamandot av cykelstigens be-
hivlighet och don forcsslagns strickningins fmplighet inri-
tas, Kartbladet uppklistras pd bled av atorloken 22,5 x %6 cum,
Botinkende, varav gkall framgh do firhfllanden, aom anses
yarn nv bolydelse for Crégins beddmando sividl med hdnaym
£111 nllminna synpunktor som dc arirslkilda forhéllonden, vile
ka Hro for handon, SAlunda limnas uppgift & storloken av don
bobyggelse, gsom boriknus i nytta av cykelstigon, Avonsom
atorlckon och boeskaffenhotun av dc skogsnrenlor, vilka gonom
dengeamma bliva mer 1ittétlomlipga me.

Uppgift skall limnas 4 do markigare samb andrn, villka
yunna boriknas £& nytta av cykelstlgons tillkomst, Hvengom,
direst sf sko kan, on borikming dver huru donna nytta férdoe-
lar sig mellon deo olika introssonterna.

Cykolstigons planstriekning beakrives s& nogprant som
mgjligt och uppglft limnas on beskaffenheton av don mark
vor linjoen framgir, boligonhoten av stsrro vatbtendreg, grin-
sop mollaon socknar och olika markfigarc, bobyggolac, skopgs-
hepbirgoen o.dyls
Ritningar, 1 formab 22,5 x 36 om, varjo ritning férsodd med
pubrik, lopandc rumacr samtb dagtccknad och av forslogsstil-
Laren undorskrivon.

DA profil cllor plonmitning av linjon icke slkall utfo-

ras, akall ropelnget of heller innchadlln profil~ ollor plan-~

Tpitning. B schomabisk ritning, & vilkoen inritss de uppgif-

tor, com ovan ongivits slrola limnns 1 botinkandet, bor dock

upprittos.
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3,

Forclkommer stdrre vattondrag, Svoer vilket erfordras
bro mod sphinnvidd storre fn 6 moter, skall tvirscktion svor
vattundroget uppritas £8r att medglve utfgrandet av on ndgor-
lunda cxakt boerikning av kostnaderna for 1frdgavarande bro.

Kostnadsforsleg, uppdelat £for olika slag av arboton; dot dags-

verkspris, som legat t1ll grund for kostnadsforslagets A-pri-

gor, skall angivas,
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7.3 BILAGA 3, ARBETSBESKRIVING FOR CYKELSTIG

Bil. 2.
Forslag
£i1l
Arhetsbeskrivning for CYKELSTIG.
EEgQEQQQL\ Smal cykelstig skall hava en normalbredd av 1,0 m samt

bred cykelstig on normslbredd av 1,5 m. Stigbredden Skas med
minst 0,% m & myrmerk, vid bankar hoégre dn 0,5 m ¥ver mark-
planet, vid kurvor med rndic mindre #n 100 m, vid lutningar
brantare #in 70 o/foo samt 1 dvright, dir sf kan anses av beho-
vet pikallat,
R jning, Trid och buskar bortskaffas 1 vidglinjen och till en

S8kogsrdining, bredd av minst 0,5 m utanfsr blivande dike eller vigslint. Ov-
riga trdd i stigens ndrhet uppkvistas, sd att inga gronar kun- .
na nad den vigfarando,

Stubbrytning. Stubbar, som ickc bliva tickto av minst O,LL m Jora-

bank, borttagas undor don blivande vigkroppen. I vigkant Do
fintliga stubbar, som lunna bliva till hinders vid motorey-
kol&dkning, avjimnos med marken.,
Markavts cl- Vid planering och bankfyllning wmed mindre hijd in 20 |
e e borttagas mossn, tjockarc skogstorv samt ris. Eventuellt |
uppslkjutande toppar av mossa avplaneras.

Vid 18s oller tjilskjutando mark - dir stlgen alltid |
bér ntfsras forhijd sver markplanet - lirnas markbetickning- ;
on orsrd. Tuver och stérre olimnhoter avjimnas. ?

Bortrs jda dmnon £& icke anvindas sdsom fyllning érbank. E
Stunborttay- Under blivande vigkropp borttagas alla stonar, som tc- %
e ko blive tickta av on jordbank om minat 20 cm tjocklek vid

tjilskjutande mark, och 10 cm tjocklok vid annon mark, I vig-
kanterna borttngas olla stonar, som kunna bliva hinderligs
vid motoreykeldkning.
Torrassering. Cykolstigen balanseras limpligast ad ntt decss bana kom-
Allmint, mer abt 1igge £8ThGjd Gver markplanot, Don geks viigkroppen

ber vid vdgkantorne ligga winst 10 com sver markplanet och wvid

vigmitton glvas on forhdjning {(pombering) av cia 5 cme I jord-
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Sand- och
#rusmork,

Vatton-
Torando
fost mark,

Starkt ston-
bundon mark,

Fast mynp,

2‘

bankar fAr sten av stédrre storlck #din 5 cm icke Inldggas nir-

mare vigplunot dn 20 em, Vigslintcrna £& icko liggas 1 bran-
tare lutning #n 1:1,5, yttre dikesslinter md luggas 1 lut-
ning 1:1, vid fast myrmerk ma dikcsslinterna ldggas 1 jug-
ning 1:0,75.

k Jimn sand- och arusmark uppliggos oj vAgkropp, utan
bz markin hir endast avjimnas, varvid do Bindﬁmnen, vilka
finnas 1 markytan, f& kvarligga. Dirost pd dylik mark Andock
nfigon torrasscring crfordras, skall sd&som fyllning anvindass i
ftkomliga ytlngor feér att tillgodogdra diri bofintlign bing-
imnen £6r vigytons forstirkning.

T sldolutandy oller annon vattonférande fast mark upp-
tages dike 1 fopsto hond ondast pA stigons ona sida (Sversi.
da). Diket glvos det djup, som orfordras for stigens torr-
ligening och vattnets avlodande, dock minst 0,3 m. Dikots
bottenbrodd skall vara 0,% m., Dir avsovird vattormingd skall
framgd 1 diket, bbr on minst 0,5 m bred bankott limnas mel-
lon vitg- och dikosslint.

P4 stonskravol cller anncn torr, starkt stenbundoen
merk avjrimnas uppskjutonde stenar, varoftor alla hdlighotor
fylins mcd  smésten och slkirv. P& den s&lunda avHimnado
stonbiddon liggos ctt 10 em tjockt packat tdtningslagor av

torv cllor mossan, P& titningslagrot utformas vigbanan dircf-

tor s som boskrivits under "Terrasscring Allmint". Kan ston-
biddon giéras sjrlvdrincrende, orfordras intot diko, |
I fast myr skola diken 1 regel upptagas pd bida sidor i
om stlgen, PA sidolutandu, grund myr, didr dike grivos ned
t111 fast botten, kan dock stundom vara tillrdckligt mod di-
k¢ endast pA stigens Svro sida. Dike {6rldgges pd sddant av-
stind fran vigslanton, att en 1 & 2 m brod bankett erhadlles
mellan vég- oeh dikcssifint, Dikets djup skall vara minst
045 m och bottenbredd 0, % m, Dllkesjorden upplidgges sfsom on
myrbank, som tilltrompas och avjimnaa, och pi donna uppbyg-
508 sodan vdgbanan sd, som undor "Torpassoring Allmint" an-

sivits, 1
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Las myr,

Tiilskju-
tande mark,

Trummor och

BI’OG.I—'. :

Trumma av
Natursten.

3.

Vid 18s myr utldgegos undor vHgkroppon on risbadd., Don-
no utféros sfsom on 10 em tjock packad matta av gran- cller
cnria med si stor brodd, att helon vigkroppen kommor att vila
ph biddon., Risct 1lhggos med toppéndarna ut mot vigkantorna,
PA badn sidor om vigoen upptagos diken med iakttagande av on
bankcttbhredd ov minst 2,0 ms Av dlkesjorden uppligges en myr-
bank, som hclt sknll tieka risbidden. Betrdffande dikesmiatt
och myrbankuns och vigbanans utférande i1 Svrlgt gdller, vad
som ovan undor "fast myr" angivits.

Vid tinlakjutande eller annan svag jordart utligges
frst on isoleringsbidd av ris oller mossa, Risbddd ubféros
pi samma sttt som F8r risbidd pa "los myr" foéreskrivitas,
Till mossebidd anvindos holst of Srmultnad vitmossa., Mossan
utbrodes under den bllvande vigkroppen till samme tjocklek
och bredd, som angivits for risbiadd, Dikesjorden utplaneras
p& ris= clicr mossbidden. P& jamn mark upptagas diken pd ba.
da sidor om stigon, 1 sidolutando mark mi dike upptagas en-
dast pA dvre sidan., Mellan vig~ och dikcsslint skall ldamnas
oen 1 m broed bankott, vilken i gtarkt sidolutande mark mi
minskas till 0,5 m:s brodd. Dike skell glvas minst O,ly m:s
djup och 0,3 m:s bottenbredd, Dikes- och vigslintor md icke
utféras i brantarce lutning dn 1:2. PA den avjimnade banksn
av dikesjord uppbygges vigbanan enligt boskrivning under
"Torresscring Allmint", varvid t111 fyllning bér anvindas
endast icke tjAlskjutande jordart.

Diarcst £or viss trumma ¢ller bro icko gjorts sirskild
bestimmelsc, skall den utfras onligt nedanstiende,

Trumma av naturston utféres antingen sésom Gppen trum-
ma ollor sfsom kummel (Stenéga} deVaed. thekdlke, som fyl-
los mod naturston pi sddant sitt, att vattnet kan avrinna,
Innan trumma cller lummel dverfylles, skall dess Overyta
titns med skirv samt mossa eller torv, si& att jordens ned-
tringando Cérhindpas. Jordbanks hojd ovanpd trumma skall va-

re minst 15 cm.,
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Broar.

Utloppsdiken.

Skiddsrﬁckun.

ﬁﬁrdrﬁriny.

}.I.-

Till brear anvindes friskt, helbarkat virke av fura
clleor gran, I dot kKorsande vattendragets sidor nodgrdvas
indsyllor, omkring 20 em innanfdr koanton. P& Andsyllarna
utliggas brarbjdlkor 1 stigens lingdriktning t1ll ettt antal
nv minst tro och med ottt lnbordes avstind av 0,5 m. Fér bro-
Lingdor upp t111 2 m skola birbjilkarna hdlla minst 5" i
topp, vilkon f8r stirrce brolinzder okas mod 1" for varje
kad metor av spinnviddon, Birbjilkarna avplonas dols pd un-
dersidan mot stdden, sh att de lipgga stadlgt, dels utmed he-
1o sversidan, TviArs Sver birbjilkarna liggas syllar (kavlar),
bustAende av bilat cllor kluvet virkoe. Syllarna lHgsas tdtt
och sf jimnt, att cykolikning utan svArighet kan forsiggh
Bver bron. Varje slona i brobanaon fastspilkas 1 sambliga bir-
biilkar, 3yllarna fa Lleko tiekas med jordbank, dock kan ut-

Wieande av oon lingssionds bana av minst 1" brider vara

o

limplist £8r trafikons underlittande.

Frin varic trumma cllor bro skola fér vattnots full-
stindlga avrinning orfordorlige utloppsdiken upptagns.

Skyddsrficken anbringas, Jdir stipgen liggor higroe dn 1,5
m dver markplanet samt 1 Svrigt lings sjdar och vattondrag,

Skyddsricke utfdres ov trd med gtolpar av rundvirke
L™ 1 topp pA 3 mi:s inbdrdos avstand och fdljaro likaledes
av rundvirke L' 1 topp. Stolparna nodsitias stadigt 1 vig-
kroppen och stunas fust. Fgljaren, som bor ligga pé en hija
Bvor marken av cin 60 em, infilles halvt i balvt 1 stolpar-
0. .

Vigkropp nv 158 sand forstirkes mcdelst ett tunt lager
bindjord, som latt pljgrusas. & 1erjord pAfdres grushaltlg
morinjord ollor grus, si att en fost och slirningsfri vigba-
na orndlles, Grus och pinmmo fAr icke innchdlla stenar stir-

re in 20 mm.
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7.4 BILAGANR 4, INTERVJUMALL

Personuppgifter

Datum:

Namn:

Fodelsear:

Fodelseort:

Bosatt i:

Vilken cykelstig kom du forst i kontakt med?
Vilken strackning har den?

Né&r borjade man bygga den?

. Nar blev man klar?

10. Kanner du till fler cykelstigar, vilka?
11. Vilken strackning har de?

©ooN R wDdE

Definition

12. Hur skulle du beskriva en cykelstig for nagon som aldrig sett en forut?
13. Hur skiljer sig en cykelstig fran en vanlig stig?

Uppkomst och bakgrund

14. Varfor borjade Domanverket bygga cykelstigar?

15. Hur sdg kommunikationsmojligheterna ut fore cykelstigarnas tid?

16. Var det nagon skillnad i vilken typ av transporter man foretog sig under olika arstider?
17. Innebar cykelstigarna nagon forandring for den vanliga manniskan i hennes vardag?

Arbetsforhallanden

18. Vem var du anstélld av?

19. Hur kom det sig att du fick jobbet?

20. Hur var 16nen? /vad fick du betalt?

21. Hade du nagra arbetskamrater?

22. Vad tyckte du om jobbet?

23. Hur langa arbetspass arbetade du?

24. Hur tog du dig till och fran arbetet? Var du tvungen att sova 6ver, hur langa
tidsperioder?

Arbetsuppgifter

25. Vad kallades din tjanst?
26. Kan du beskriva en vanlig dag pa jobbet?
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Anléaggning (fragor stallda till Bror-Erik Karlsson)

27. Hur beslutades det om var cykelstigen skulle ga fram i landskapet?

28. Var du sedan tidigare bekant med omradet dar cykelstigen anlades?

29. Vet du om méanniskor redan tidigare hade fardats 6ver omraden dar cykelstigarna drogs
fram?

30. Kan du forklara hur sjalva anlaggningsarbetet gick till?

31. Hur bred gjordes cykelstigen/ varierade bredden?

32. Vilka redskap anvande ni?

33. Fanns det sérskilda bestammelser for hur arbetet skulle utféras? Kan du ge exempel?

34. Markerade ni cykelstigen pa nagot vis i terrangen?

Brandbekampning (fragor stallda till Harry Andersson)

35. Varfor byggdes ett brandtorn uppe pa berget?
36. Hur sag tornet ut?

37. Hur lange var detta torn i bruk?

38. Varfor var man sa orolig for skogsbrander?
39. Skulle ni vaka 6ver nagot annat?

40. Borjade det nagonsin brinna?

41. Hur var du instruerad att agera vid en brand?
42. Vet du om det fanns fler brandtorn?

Overgang till bilvagar (fragor stéllda till Evert Nilsson)

43. Hur skulle du beskriva kommunikationsmajligheterna under 1950-talet? Bade for den
vanliga manniskan och for dig som férman i tjansten

44. Stotte du nagonsin pa cykelstigar i tjansten?

45. Hur skattes planeringen for var de nya skogsbilvagarna skulle dras fram? Var du
involverad i det arbetet

46. Trots att bilen blev allt vanligare, maste manga manniskor under 50-talet fortfarande
har varit beroende av cykeln. Hur stallde sig Doménverket till det?

Ovrigt (fraga stalld till alla)

47. Ar det ndgot annat géllande cykelstigarna som jag inte har tagit upp som du skulle vilja
berétta for mig?
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7.5 BILAGA NR 5, BRANDTORN ANANASSE

an
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7.6 BILAGA 6, IDENTITETSNUMMER OCH KOORDINATER FOR
KULTURSPAR

7.6.1 Objekt nummer 1: Harspranget till Aspudden

7.6.1.1 Cykelstig Harspranget

Geografisk position
Identitets-
nummer | Typ av kulturspar Tradslag X-koordinat Y-koordinat
1 Yxavv. stubbe 7427949 1678461
2 Barktakt 7427900 1678504
3 Bro nyare 7427562 1678832
4 Blacka Bjork 7427541 1678852
5 Blacka Gran 7427453 1678852
6 Bro nyare 7427424 1678916
I Blacka Bjork 7426814 1678948
8 Takt av vril Bjork 7426814 1678948
9 Bro nyare 7427234 1678967
10 Bro nyare 7427146 1678967
11 Bro nyare 7427119 1678967
12 Bro nyare 7427025 1678965
13 Blacka Bjork 7427413 1678921
14 Blacka Gran 7421914 1678965
15 Blacka Bjork 7426795 1678943
16 Blacka Bjork 7426751 1678932
17 Bro nyare 7426795 1678943
18 Bro nyare 7426709 1678919
19 Blacka Bjork 7426707 1678924
20 Algpass 7426053 1678810
21 Algpass 7425748 1678799
22 Bléacka Bjork 7425493 1678956
23 Yxavv. stubbe 7425072 1679300
24 Stentrumma 7424805 1679423
25 Stentrumma 7424634 1679716
26 Yxavv. stubbe 7424371 1680078
27 Bro nyare 7424366 1680104
28 Grop 7424372 1680154
29 Grop 7424333 1680218
30 Grop 7424286 1680274
31 Algpass 7424279 1680282
32 Bro nyare 7424064 1680398
33 Grop 7423997 1680444
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34 Bro nyare 7423926 1680483
35 Bro nyare 7423683 1680560
36 Grop 7423492 1680665
37 Blacka Bjork 7423422 1680719
38 Bro nyare 7423288 1680703
39 Algpass 7423258 1680697
40 Bro nyare 7423237 1680693
41 Bro nyare 7423146 1680671
42 Grop 7423135 1680672
43 Bro nyare 7422617 1680559
44 Algpass + skottkarra 7422443 1680553
45 Blacka Gran 7422042 1680465
46 Blacka Bjork 7421941 1680388
47 Algpass + skottkérra 7421882 1680324
48 Blacka Gran 7421790 1680242
49 Bro nyare 7421712 1680199
50 Algpass 7421595 1680096
51 Grop 7421546 1680116
52 Blacka Gran 7421449 1680123
Fran Till
53 Kavelbro 7421229 1680160 7421165 1680138
54 "Ro6d Kojan" 7420692 1680085

7.6.1.2 Harspranget gangstig

Geografisk position

ldentitets-
nummer Typ av kulturspar Tradslag X-koordinat Y-koordinat
55 Spang 7420588 1680018
56 Blacka Bjork 7420523 1679972
57 Blacka Bjork 7420386 1679911
58 Blacka Tall 7420353 1679926
59 Blacka Tall 7420345 1679923
Blacka
60 kronstdmpel Tall 7420119 1679863
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7.6.2 Objekt nummer 2: Porjus till Lappvallsberget

Geografisk position

Identitets-
nummer | Typ av kulturspar Tradslag X-koordinat Y-koordinat
61 Bléacka Tall 7434315 1675944
62 Blacka Tall 7434192 1676104
63 Nya Blackor Tall 7432869 1676694
64 Bléacka Tall 7432450 1677078
65 Blacka Tall 7431900 1677062

7.6.3 Objekt nummer 3: Nautijaurestugan till Akernéset

7.6.3.1 Nautijaur cykelstig

Geografisk position

Identitets-
nummer | Typ av kulturspar Tradslag X-koordinat Y-koordinat

66 Gammal kélke 7421506 1651741

67 Gammal kélke 7421516 1651730

68 Stock i myr 7421511 1651836

69 Blécka Tall 7421504 1651981

70 Gardesgard 7421594 1652259

71 Uppgravda stenar 7421929 1652856

72 Uppgrévda stenar 7421225 1653023
7.6.3.2 Nautijaur gangstig

Geografisk position

Identitets-
nummer Typ av kulturspar Tréadslag  X-koordinat Y-koordinat

73 Blacka Bjork 7418557 1658714

74 Stdmplingsblécka Tall (dod) 7418119 1658909

75 Stamplingsblacka Tall 7418107 1658897

76 Stdmplingsblécka Tall (dod) 7418106 1658892

77 Stamplingsblacka Tall 7418092 1658907

78 Stamplingsblacka Tall 7418124 1658942

79 Blacka Tall 7417717 1659171
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7.6.4 Objekt nummer 4: Karatsvagen till Parlanselet

7.6.4.1 Parlan cykelstig

Geografisk position
Identitets-
nummer | Typ av kulturspar Tradslag X-koordinat  Y-koordinat
80 Grop 7391155 1657368
81 Spang nyare 7390960 1657471
82 Bro nyare 7390577 1657671
83 Bro nyare 7390200 1658459
84 Bléacka Tall 7389907 1658774
85 Bléacka Tall 7389881 1658795
86 Grop 7389870 1658876

7.6.4.2 Parlan gangstig

Geografisk position
Identitets-
nummer | Typ av kulturspar Tradslag X-koordinat Y-koordinat
87 Stamplingsbléacka Tall 7389874 1658811
88 Stamplingsblacka Tall 7389874 1658811
89 Stigmarkering Tall 7389849 1658838
90 Stigmarkering Tall 7389849 1658838
91 Stigmarkering Tall 7389815 1658843
92 Stigmarkering Tall 7389814 1658844
93 Stigmarkering Tall 7389817 1658870
94 Stigmarkering Tall 7389786 1658893
95 Stigmarkering Tall 7389783 1658889
96 Stigmarkering Tall 7389777 1658897
97 Stigmarkering Tall 7389773 1658897
98 Stigmarkering Tall 7389773 1658897
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7.6.5 Objekt nummer 5: Furudammskojorna till Rissejaure

Geografisk position
Identitets-
nummer | Typ av kulturspar Tradslag X-koordinat Y-koordinat
99 Rishdg/grop 7360136 1693809
100 Rester av bro 7358965 1694258
101 Jarnforemal 7358314 1694778
102 Gammal och ny bro 7 358 293 1694783
103 Gamla Furudammskojorna 7358224 1694777
104 Nya Furudammskojorna 7358150 1694783
105 Stamplingsblacka 7357684 1693725
106 Rester av ett hus 7357498 1693635
107 Gropar 7357352 1693675
108 Gropar 7356583 1693293
109 Rejél vagbank 7356549 1693287
110 Myrallé 7356478 1693239
111 Timrad stuga 7355953 1693208
112 Terrassering 7355659 1692884

7.6.6 Koordinater for provytor

GPS-position
Provyta X-koordinat Y-koordinat
Obj. 1 1000m 7427427 1678909
2000m 7426790 1678947
3000m 7426191 1678831
4000m 7425337 1679095
5000m 7424685 1679668
6000m 7424150 1680342
7000m 7423357 1680715
8000m 7422440 1680550
9000m 7421762 1680236
10000m 7420995 1680099
Obj. 2 1000m 7433415 1676523
2000m 7432575 1676899
Obj. 3 1000 m 7421572 1652298
Obj. 4 1000m 7390644 1657625
2000m 7390228 1658417
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3000m 7389699 1659166
Obj. 5 1000m 7360516 1695204
2000m 7359758 1694690
3000m 7358998 1694270
4000m 7358361 1694764
5000m 7357873 1694463
6000m 7357645 1693647
7000m 7356859 1693399
8000m 7356062 1693255
9000m 7355472 1692706
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7.7 BILAGA 7, UTSNITT UR GENERALSTABENSKARTA,
KRONOPARK ANANASSE

7.7.1 Stigens nordliga strackning

2 *" ‘“‘\1‘\\
11 \hl:’;‘[," ,n‘

- -
Py

-

R G

AN SN SN

Den nordligare delen av stigstrackningen, frn Porjus séderut mot Harspranget och 6ver berget
Ananasvare. Kartan ar copyright skyddad och anvands med tillstand fran Lantméteriet
(Generalstabens Kkarta blad 21, 1890).
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7.7.2 Stigens sydliga strackning

A= -

- .

Den sydligare delen av stigen stracker sig 6ver Ananasvare, 6ster om Paktevare och vidare séderut
mot Ligga. Kartan dr copyright skyddad och anvands med tillstdnd fran Lantméteriet

(Generalstabens karta blad 21, 1890).
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7.8 BILAGA 8, KARTA TILLHORANDE FORSLAG TILL SKOGSVAGAR
INOM NORRBOTTENS LAN 1941

110



2009:17

2009:18

2009:19

2009:20

2009:21

2009:22

2010:01

2010:02

2010:03

2010:04

2010:056

2010:06

2010:07

2010:08

2010:09

2010:10

SENASTE UTGIVNA NUMMER

Forfattare: Maja L6fstrand
Ar férekomst av knackesjuka i tallféryngringar mindre pa stora naturvéardsaspar an pa tallsly?

Forfattare: Rose-Marie Kronberg
Importance of mire plant community composition when estimating ecosystem level methane
emission

Forfattare: Anna Bystrom
Skogsbrukets paverkan pa fasta fornlamningar — en analys av skador pa fasta fornlamningar i
Vasternorrlands 1an dér avverkning och markberedning utforts

Forfattare: Stefan Ivarsson
Skogstillstand och skogshistoria i Tyresta nationalpark — en jamférelse mellan nu och d4,
Haninge och Tyreso

Forfattare: Aida Bargués Tobella
Water infiltration in the Nyando River basin, Kenya

Forfattare: Nils-Olov Eklund
Moose distribution and browsing close to a feeding station

Forfattare: Aron Sandling
Distribution and nitrogen fixation of terricolous lichens in a boreal forest fire chronosequence

Forfattare: Elin Olofsson
Variation in protein precipitation and phenolic content within and among species across an
elevational gradient in subarctic Sweden

Forfattare: Erik Holm
The effects on DOC export to boreal streams, caused by forestry

Forfattare: Tommy Johansson
lllegal logging in Northwest Russia — Export taxes as a means to prevent illegal operations

Forfattare: Emma Tillberg
Skador orsakade av térskatesvamp pé ungskog av tall Pinus sylvestris samt férekomst av
kovall i hyggesbranda respektive mekaniskt markberedda bestand

Forfattare: Susanne Spreer
Virkesproduktionen under 80 ar i ett faltforsok i Dalarna med olika skogsskétselsystem

Forfattare: Lenka Kuglerova
Effects of forest harvesting on the hydrology of boreal streams: The importance of vegetation
for the water balance of a boreal forest

Forfattare: Linda Magnusson
Tillvaxt for skogssédd och plantering fram till réjning och férsta gallring — féryngringsmetod-
ernas potential att uppfylla olika produktionsmal

Forfattare: Emma Palmgren
Hur mycket naturbetesmarker har vi idag? Skattning av areal via nationella, stickprovs-
baserade inventeringar samt jamférelse mot befintliga informationskallor

Forfattare: Johan Ledin
Planteringsforbandets betydelse for kvalitetsegenskaper i contortatall (Pinus contorta var.
latifolia)

Hela forteckningen pa utgivna nummer hittar du pa www.seksko.slu.se
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