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Forord

Min morfar kopte sin forsta cykel for 100 kronor pa avbetalning. Cykeln gjorde att han kunde ta
sig till mycket I6nsammare arbete an tidigare pa de primitiva Norrbottniska skogsvéagarna. Det ar
idag svart att satta sig in i ett liv utan bil och annu hellre i ett liv utan vag. Jag lyfter med det har
arbetet pa hatten till alla de generationer som levt sina liv i de vagl6sa norrlandska landskapen.
Precis som nar Nils Ferlins skonhet dok upp innebar cykelstigens ankomst till byn nagot nytt och
okéant, en ny tid hade anlént.

Jag har gjort det har examensarbetet om skogshistoria pa Sveriges lantbruksuniversitets
jagmastarprogram i Umed. Examensarbetet omfattar 30 hp och har gjorts med stod av Sveaskog.

Jag vill forst och framst rikta ett stort tack till mina handledare Anna-Maria Rautio och Lars
Ostlund, de har varit ett viktigt stéd som jag alltid har kunnat vanda mig till d& jag har behovt
radgora om olika praktiska och teoretiska problem. De har ocksa varit helt ovérderliga for mig i
skrivprocessen.

Pa plats i Arvidsjaurs kommun har jag haft stor hjalp av Robert Nilsson och Ivan Eriksson utan
vilkas lokalkannedom jag inte hade lyckats med en sa omfattande undersokning i falt. Jag vill
ocksa tacka hela familjen Nilsson for deras gastfrinet under min vistelse i Glommerstrask.
Personalen pa Landsarkivet i Harndsand har varit till mycket stor hjélp och jag vill rikta ett
sérskilt tack till John-Erik Hansson som med stor kunskap har erbjudit mig hjélp i sokandet av
material i Domanverkets arkiv.

Jag ar mycket tacksam for att Sara Svanlund har gjort sé fina illustrationer till mitt arbete. Jag ar
ocksa Lisa stort tack skyldig som, forutom att ha statt ut med en cykelstigsfanatiker hemmavid,
precis som Sara har last och kommenterat mitt arbete vilket har varit till mycket stor hjélp.

Slutligen vill jag tacka Sveaskog for deras ekonomiska bidrag och tillstand att utfora provtagning
av objekt for datering.

Trehdrningen den 8 april 2014

Anton Ahlstrom



Sammanfattning

Den omfattande exploateringen av Sveriges skogar under 1800-talets andra héalft ledde till en
motreaktion dar tankar om uthalligt skogsbruk etablerades i borjan pa 1900-talet. Detta fick till
foljd att efterfragan pa arbetskraft 6kade i de norrlandska skogsbygderna. Framkomligheten var
inte bara ett problem for skogsbruket, &ven befolkningen i Norrlands inland var i stort behov av
utfartsvagar som komplement till kommunikationen langs alvarna. En atgard som vid tiden
foreslogs for att komma till ratta med den svara framkomligheten i det norrlandska
skogslandskapet var byggnation av en enkel typ av véagar. Cykelstigarna var, som namnet
antyder, tankta for persontrafik i férsta hand med cykel och motorcykel. De var billigare att
anlagga an riktiga bilvagar och ansags tillgodose behovet av utfartsvagar fran bostéllen sa som
kronotorp. De skulle &ven tillgangliggéra omraden for skogsbruket och dess personal samt
fungera som ett led i skogsbrandsbekampning. Huvudsyftet med denna studie var att
overgripande belysa cykelstigarnas konstruktion och dessutom deras funktion i Norrland. Studien
ar utford i sodra delen av Arvidsjaurs kommun som har ett utvecklat nat av cykelstigar. De
metoder jag har anvéant mig av ar féaltinventeringar, studier av kdllmaterial samt literdra studier.
Mitt arbete visar att cykelstigarna i sodra delen av Arvidsjaurs kommun har uppréttats innan de
flesta andra i landet och det studerade materialet tyder pa en framtidstro for projektet i
studieomradet. Omradet verkar ha blivit ett foredome for resten av landet med avseende pa vilka
nyttor som samhéllet kunde dra av cykelstigarna samt hur de skulle konstrueras. Konstruktionen
av omradets cykelstigar stammer vél 6verens med de tidigare idéerna om hur enkla skogsvégar
skulle konstrueras som presenterades i tidningen Skogen i borjan av 1920-talet. Faktorer sasom
demografiska forhallanden och skogsbrukets behov av infrastruktur i omradet tillsammans med
allmanna moderniseringsstromningar och initiativ fran den lokala revirforvaltningen har
samverkat och lett till det ansenliga cykelstigsnat som byggdes under 1930-talet. Pa grund av den
lokala forankringen och den betydelse cykelstigarna har haft for lokalbefolkningen anser jag att
de bor ses som en del av kulturlandskapet och likasa betraktas som kulturminnen. Vissa av
stigarna skulle med fordel kunna restaureras och underhallas for att varna de speciella
konstruktioner och det markvardiga vagnat som cykelstigarna i omradet utgor.



Abstract

The extensive exploitation of the Swedish forests that took place during the latter half of the 19"
century led to a reaction where thoughts of sustainable forestry were established. This led to an
increased demand for labor in the forest regions of the northern parts of Sweden. The limited
accessibility was not a problem just for the forestry, also the habitants of the inner parts of
northern Sweden were in need of exit paths from their homesteads as an alternative to the
communication along the rivers. One measure which at the time was suggested to come to terms
with the problem of accessibility was to construct a simple kind of road. Bike trails were, as the
name suggests, intended for personal transport, primarily for bikes and motorbikes. They were
cheaper to construct than regular roads and were thought to accommodate the needs for exit paths
for homesteads of the crown tenants. The bike trails were also aimed to make areas available for
the forestry as well as being a part of forest fire fighting. The main purpose of this study was to
comprehensively illustrate the construction and the role of the bike trails in northern Sweden. The
study is carried out in the southern part of the municipality of Arvidsjaur which has a well
developed network of bike trails. The methods | have used are field inventories, studies of
documents from the archives of the Swedish Forest Service and literary studies. My thesis shows
that the bike trails in the southern part of the municipality of Arvidsjaur have been constructed
before most others in Sweden and the results show optimism for the project in my study area. The
area seems to have become a role model for which benefits could be made from the bike trails
and how they should be constructed. The construction of the bike trails in the study area
coincides with early ideas on road construction, as presented in the forestry journal Skogen in the
early 1920s. Factors as the demography in the area and the forestry’s need for infrastructure
along with trends of modernization and initiative from the local forestry department have
interacted and led to the substantial network of bike trails that was built in the 1930s. Because of
the local ties and the important role that the bike trails have had for the local habitants they
should be considered as a part of the cultural landscape and thus as cultural monument. Some of
the bike trails would greatly benefit from restoration and maintenance to preserve the special
constructions and the remarkable infrastructure that they represent in the area.
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1. Inledning

Under artiondena kring ar 1900 upplevde det svenska samhallet en tid med stora férandringar
(Jensen, 2011). Aven de norrlandska skogsbygderna i inlandet genomgick en omvéalvande tid
bland annat pa grund av de stora forandringar som skogsbruket hade genomgatt under 1800-talets
slutskede (Holmgren, 1959). Under 1800-talets andra h&lft hade en omfattande exploatering av de
norrlandska skogarna inletts for att tillgodose den véxande sagverksindustrin med virke (Ostlund,
1995). Exploateringen ledde till genomhuggna skogar och kraftigt utglesade bestand. Kring
sekelskiftet 1800/1900-tal etablerades darfor asikten att atgarder maste tas for att komma till rétta
med den daliga foryngringen och tillvéaxten i skogen (Holmgren, 1959). Ldsningen blev bland
annat omfattande skogsskétselatgarder (Holmgren, 1959, Ostlund et al., 1997). De nya atgarderna
Okade behovet av arbetskraft i skogsbruket markant och framkomligheten i Norrlands
skogsbyggder blev ett problem for naringen (Wallner, 1920, Grenander, 1921). Den bristfalliga
infrastrukturen var aven ett problem for befolkningen i Norrbottens inland som var i stort behov
av utfartsvagar som komplement till kommunikationerna langs alvarna (Hoppe, 1945).

De végar som byggts i Norrbotten fram till 1850 hade inte planerats av tekniskt skolad personal
(Hoppe, 1945). | sin rapport om vagomradets omvandling beskriver Qvistrom (2006) hur &ldre
vagar var byggda av bondebefolkningen med samma verktyg som jordbruket i dvrigt krdvde och
att arbetet mest gick ut pa att flytta jord och grus. Vagarna var en del av det svenska
jordbrukslandskapet och att uppskatta restiden langs en vagstracka var i stort sett omojligt. Till
skillnad fran dagens raka végar, var det gamla bondesamhallets vagar kurviga och fyllda med
lerpélar, potthal och grushégar. En resande méttes ocksa av grindar, djur, trafikanter och andra
manniskor som uppeholl sig pa vagen. Hoppe (1945) tar, i sin avhandling om vagarna i
Norrbottens l&n, upp hur byggnation av statligt bekostade végar i Norrbotten férandrades i mitten
pa 1800-talet. Denna typ av vagbyggen borjade vid den har tiden administreras av sakkunnig
personal och fick en stabilare konstruktion. Vagarna fick diken pa bada sidor och grus tillfordes
vagar pa lermark samt lerblandat grus pa sandmark. Anléaggningskostnaderna for véagar var dock
hdga och stora delar av Norrlands inland var darfor vaglost. I tidningen Skogen foreslog
Hedstrom (1920) en enkel typ av vagar for att komma till ratta med den svara framkomligheten i
det norrlandska skogslandskapet. VVagarna skulle vara 3-6 meter breda och utrustas med sten och
tratrummor for att underlatta vattenpassage samt ha en upplagd vagbank av stadigt material for
att forbattra deras hallbarhet. Aret efter vidareutvecklar Grenander (1921) idéer kring
konstruktionen och hur dessa vagar skulle kunna anvéndas vid utbyggnaden av végnétet. Han
menade att anldggandet av smala vagar som utrustades med betydligt mer avancerade
myroverfarter &n de spanger som i borjan av 1900-talet var den vedertagna l6sningen, kunde
bidra till att avhjélpa problemet med den bristande infrastrukturen i Norrland. Dessa smala vagar
var tankta att halla en sadan standard att de kunde gagnas av trafikanter med motorcykel. Redan
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under 1860-talets krisar hade man fran statligt hall anvant vagbyggande for att erbjuda
arbetstillfallen och inkomst for en befolkning i néd. Under 1920 och 1930-talens krisar atertogs
denna taktik, men nu i annu storre skala. Tidigare spangade leder bérjade under dessa artionden
att erséttas av de mer omsorgsfullt anlagda cykelstigarna for att forbattra kommunikationerna i
framfor allt Norrbottens lan (Hoppe, 1945).

Som namnet antyder var cykelstigarna tankta for persontrafik, i forsta hand med cykel och
motorcykel. Cykelstigar var initialt dyrare an spangade stigar men ansags i langden vara billigare
att underhalla, de hade dessutom lagre anlaggningskostnader &n bilvagar (Hoppe, 1945). Intresset
for cykelstigarna som 16sning pa infrastukturproblemet i Norrland hade 1937 natt Sveriges
riksdag i form av en motion. | sitt arbete om cykelstigar beskriver Rautio (2010) motionen och de
overgripande argumenten for cykelstigarna som: att tillgodose behovet av utfartsvagar for
bostéllen sa som kronotorp, att tillgangliggéra omraden for skogsbruket och dess personal samt
att kunna anvandas som ett led i skogsbrandsbekampning. Flera aktérer, s som skogsbolag,
flottningsforeningar och byalag, anlade cykelstigar (Silferbrand, 1941), men den i sérklass storsta
aktoren var statliga Domanverket (Rautio, 2010).

Vid 1900-talets forsta hélft fanns en stor skillnad mellan den infrastruktur som byggdes upp i
staderna och det nét av cykelstigar som uppréttades i Norrlands glesbyggd. Bilen gjorde entré i
det svenska samhéllet och trafiken stod darmed i férandring. Den vaxande bilismen fick dock en
kraftig inbromsning under trettiotalets krisar till forman for cykeln. Trots detta forblev bilen
alltjamt normen nér infrastrukturen i Stockholm utformades (Emanuel, 2012). Cykelstigarna som
anlades i Norrland var daremot uppréttade for att tjana cykel- och motorcykeltrafik (Rautio,
2010). Cykelstigsepoken stracker sig dver den forsta halvan av 1900-talet och &r geografiskt
begransad till norra Sverige. Ar 1938 utgick ett centralt forslag pa arbetsbeskrivning for
cykelstigar fran Domanverket. | dokumentet beskrivs anldaggandet av en vagbank som skulle hoja
sig 6ver omgivningen. Innan vagbanken anlades skulle strackningen forberedas med rojning av
hindrande objekt sa som sten, stubbar, trad och buskar. Over myrar skulle vagbanken grundas
med ett lager ris och stadgas genom dikning (Rautio, 2010).

Cykelstigarna star for ett ganska kort framtradande i svensk infrastrukturhistoria, men har haft
stor betydelse fér kommunikationen i Norrland under en for regionen mycket dynamisk period
(Rautio, 2010). Bortsétt fran Rautios (2010) arbete i Jokkmokksomradet sa har det literara
materialet inte stallts mot lokal dokumentation sedan uppféljning av cykelstigarnas anldggning
och underhall upphérde, ndgon gang pa 1940 eller 1950-talen. Darfor saknas i nulaget kunskap
om hur det praktiska utférandet och handlaggandet av cykelstigarna pa lokal niva har sett ut.



1.1 Syfte

Studiens huvudsyfte &ar att dvergripande belysa cykelstigarnas konstruktion och dessutom deras
funktion i Norrland. Jag har darfor valt att gora en fallstudie Over cykelstigarna i sodra
Arvidsjaurs kommun. Studieomradet har valts for att cykelstigarna verkar ha varit speciellt
omfattande dar (Hoppe, 1945) och tillgangen pa historiskt kallmaterial ar god for omradet.
Genom att detaljerat studera just ett véalutvecklat nét av cykelstigar hoppas jag kunna férdjupa
kunskapen om konstruktion och de funktioner som infrastrukturen uppfyllt. Ett sammanhangande
vagnat erbjuder storre mojligheter att studera detta dn enstaka strackor. Det lokala perspektivet
over cykelstigarna bor stéllas i relation till de nationella instruktioner som Domanverket gav ut
samt de beslut och forvantningar som regering och riksdag gav utryck for (Rautio, 2010). Jag
kommer darfor utifran min fallstudie att diskutera hur de centralt palagda instruktionerna och
forvantningarna pa funktion har efterlevts pa lokal niva.

Mina specifika fragestallningar ar:

1. Hur har planering, konstruktion och underhall av cykelstigarna sett ut?
2. Vad hade omradets cykelstigar for huvudsaklig nytta?
3. Nar ar cykelstigarna i omradet upprattade och hur lange var de i praktiskt bruk?

Baserat pa dessa resultat kommer jag att diskutera varfor en s omfattande utbyggnad av
cykelstigarna i sodra Arvidsjaurs kommun har skett, i forhallande till Norrbotten som helhet.
Slutligen kommer jag att som en del av den byggnadstekniska analysen av cykelstigarna att
diskutera om restaurering ar lampligt och i sadana fall vilka metoder som bor anvandas.

2. Material och metod

For att studera historiska véagar ar olika arkiv med kallmaterial en god mgjlighet att finna
information om dessa (Montelius, 2006). Ostlund och Ekman (1997) menar dock att
skogshistoriska studier fordelaktigen kan bedrivas med hjalp av olika vetenskapliga metoder. De
olika infallsvinklar som olika metoder erbjuder kan underlatta att besvara en fragestallning saval
som att kullkasta en teori som med en enda informationskalla kan te sig stark. Da anldaggandet
och underhallet av cykelstigarna ligger flera artionden tillbaka i tiden forelag risken att
kallmaterialet skulle var bristfalligt. Slitage och omdaning av landskapet medforde ocksa risken
att faltinventeringar inte skulle ge tillfredstallande svar pa mina fragor. Jag har darfor valt att
anvanda mig av olika metoder for att besvara mina fragestallningar. Detta for att mojligaste man
lata olika informationskallor komplettera varandra. De metoder jag har anvant i den har studien &r
faltinventeringar, kvalitativa saval som kvantitativa, studier av kallmaterial i Domanverkets arkiv



pa Landsarkivet i Harnésand samt literéra studier gjorda pa Sveriges lantbruksuniversitets
bibliotek i Umeé och pa Umea Universitetshibliotek.

2.1 Undersokningsomrade

Féltarbetet utfordes i de sddra delarna av Arvidsjaurs kommun. S6dra delen av kommunens
nuvarande utbredning sammanfaller i stora drag med sédra Arvidsjaurs socken och dven sodra
Arvidsjaurs revir for davarande Domanverket (figur 1). Undersokningsomradet ligger 6ver hogsta
kustlinjen vilket innebér att sedimentjordar i stort sett saknas och mineraljorden utgérs darmed
framforallt av mordner av grovre textur. De vidstrackta myrmarkerna ar ett karakteristiskt inslag i
landskapet (Bylund, 1947).

Undersékningsomradet,
sodra Arvidsjaurs kommun
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Figur 1. Unders6kningsomradets placering i Sverige © Lantmateriet i2012/901

Studieomradet ligger inom Pite lappmark och Campbell (1982) beskriver i sin undersékning om
nybyggarkulturen hur regionen lange forblev okoloniserat av svenska nybyggare. Lappmarkerna
befolkades av samer och de nordiska och ryska granserna var fortfarande under medeltiden inte
helt klarlagda. Handel och beskattning bedrevs fran svensk sida redan under medeltiden.
Anspraken pa lappmarkerna, framforallt de skattemassiga, gjordes fran flera lander och ibland
utfordes beskattningen som rena révarexpeditioner av storman fran de kringliggande rikena.



Handeln i omradet har kréavt transporter av bade manniskor och varor. Dessa resor har framforallt
gjorts vintertid med ren och ackja. Pa sommaren gjordes langre farder dar vattendragen tillat det
(Hoppe, 1945, Wallquist, 1975). Under 1500- och 1600-talen lades omradena som numer raknas
som svenska Lappmarken alltmer under svenska Kronans ekonomiska och administrativa
auktoritet. Samerna livnarde sig vid denna tid férutom av handel pa jakt, fiske och renskatsel
(Campbell, 1982). Sammanfattningsvis kan man séga att Lappmarkerna fram till och med 1600-
talet succesivt hade palagts forpliktelser, samtidigt som omradet mer eller mindre saknat
formaner sa som végar och annan samhallsservice.

Det var forst pa 1700-talets andra halft som nybyggare fran kusten borjade etablera fasta och
bestédndiga boséttningar i sédra Arvidsjaurs socken (Bylund, 1956). Under 1700- och 1800-talen
bedrevs jordbruk med viktiga kompletteringar av jakt och fiske i omradet (Bylund, 1947).
Norrlands jordbruk bestod framforallt av boskapsskotsel. Sommartid anvénde man sig av fabodar
och lat djuren beta pa skogen. Mycket energi lades pa att samla in foder pa de séa kallade
utmarkerna, vilka var mycket stora i forhallande till indgorna (Larsson, 2011). Vid 1800-talets
mitt expanderade travaruindustrin snabbt (Holmgren, 1959) och orsakerna till expansionen var
utveckling av ny teknik dar angsagen framforallt bér namnas, avskaffandet av tullar till England
och att alla begransningar av sagverkens sagratter upphavdes (Wik, 1941, Holmberg, 2005).
Mellan 1850 och 1870 nastan femdubblades exporten av plankor och brador fran Sverige, nagot
som framforallt framjade den norrlandska sagverksindustrin (Wik, 1941). Behovet av ravara till
de kustnara sagverken gjorde att avverkningar succesivt behdvde goras allt langre norrut och inat
landet (Ostlund, 1995). Ar 1874 beklagade sig Arvidsjaurs hushallsgille dver de hdga daglénerna
som erbjdds vid flottning och annan travaruhantering. Bonderna kunde inte konkurera med de
hoga lonerna som skogsbruket erbjod arbetarna. Gardarna stod darmed utan tjanstehjon”, vilket i
sin tur resulterade i att jordbruk och ladugardsskatsel blev eftersatta. Trakten forblev, langt in pa
1900-talet, en jordbruksbyggd dven om skogsbruket kraftigt konkurerade om arbetskraften. Ar
1880 naddes Glommerstrask i sodra delen av omradet av landsvag fran Jorn. Nagra ar senare
hade vagstrackningen dragits vidare sa att den vid byn Abborrtrask forenades med vagen mellan
Pited och Arvidsjaur. Under 1890-talet drogs jarnvagen (stambanan) forbi Jorn fyra mil soderut
fran Glommerstrask (Bylund, 1947). Militarvagen som drogs parallellt utmed stambanan
fardigstalldes ungefar samtidigt (Hoppe, 1945). Ytterligare en stracka jarnvag anlades i omradet,
mellan Jorn och Arvidsjaur och den sista ralsen lades 1928. Jarnvéagarna var mycket viktiga for
skogsbruket i omradet da de bada huvudsakliga vattendragen Byske- och Skellefte- lv ar relativt
sma och darfor olampliga for flottning (Bylund, 1947). Bebyggelsen var under 1900-talets forsta
hélft glest spridd i landskapet och dven om bade storre och mindre byar fanns sa var det gott om
ensamgardar. 1943 saknade fortfarande 5,4 % av befolkningen utfartsvéag i Sodra Arvidsjaurs
socken (Hoppe, 1945).
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2.2 Val av cykelstigar

Den karta (bilaga 1) fran 1941 som Rautio (2010) presenterade i sitt arbete, har legat till grund
for valet av de cykelstigar som studeras narmare i detta arbete. Kartan (bilagal) beskriver saval
redan byggda som planerade stigar, cykelstigar samt véagar i Norrbottens lan ar 1941. Kartan
jamfordes med aktuella flygfoton for att avgora vilka cykelstigar som fortfarande ar i sadant
skick att de &r intressanta att besoka. Detta ledde till ett slutgiltigt antal av tre stigar for fortsatt
analys. Dessutom inkluderades Cykelstigen Pellobéackskojan — Glommers sag (Figur 2), tack vare
att jag hade fatt kannedom om att en lang cykelbro skulle finnas langs denna stig (Eriksson,
muntlig kalla 2013).
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Elgur 2. Underéoknlngsomradet med de inventerade cykelstlgstracknlngarna utritade med rott ©
Lantmaéteriet i2012/901.

Jag har valt att anvanda de namn pa platser som jag har funnit i Domanverkets arkiv. Manga av
de namn som jag fann i kallmaterialet kande jag inte till da jag gjorde mina faltinventeringar, men
jag har anda valt att anvanda dem da de bast beskriver cykelstigarnas strackningar. Ett undantag
ar strackan Pellobéckskojan — Storsund som jag inte har aterfunnit i kallmaterialet. Lillsandberget
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och Lappo ar inte heller hdmtade ur arkivet, men har anvéants som referenspunkter utmed strackan
Pellobéckskojan — Glommers sag. Referenspunkterna behovs da just denna stigstrackning
inbegriper manga forgreningar. Stigarna beskrivs ofta bara i forhallande till andra stigar i
kallmaterialet och de blir utan god kannedom om omradets vagsystem svaroverblickbara.

2.2.1 Cykelstigen Pellobéckskojan — Glommers sag

Den forsta stigen loper fran Pellobackskojan via Storsund och Lillsandberget till Glommers sag.
Den inventerade strackan &r dock kortare da delar av cykelstigen ar 6verbyggd med skogsbilvag.
Stigen borjar vid Pellobackskojan och grenar sig vid Storsund dar en gren leder till ett bostélle
nagra hundra meter sdderut medan den andra strackningen fortsatter vasterut éver vattnet
(Storsund). Stigen forsatter vasterut och nar Lillsandberget efter en lang stigning dar den
ursprungliga stigstrackningen viker soderut. Nagra hundratal meter av cykelstigen har har blivit

T

Glomniers sag
00204 08 12 16

Kilometers ™ Inventerad stlgstrackmng

Flgur 3. Cykelstlgen Pellobackskolan Glommers sag med den inventerade strackan utritad i rott
© Lantmateriet i2012/901.
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overbyggd av skogbilvag. Pa vag uppfor Lillsandberget korsar cykelstigen en éldre korvag som i
ena riktningen leder till en kolbotten (Nilsson, muntlig kélla 2013). Fran Lillsandberget fortsétter
stigen i sydlig riktning. | hojd med Storsandberget viker stigen slutligen at sydost samtidigt som
den langsamt ror sig ner i myrlandskapet pa vag mot Glommers sag. Stigen ar framst dragen i
skogslandskap dven om den pa Lillsandberget l6per nara tradgransen. 1 hojd med bostéllet Lappo
finns en kort stig som viker av i sydlig riktning fran den huvudsakliga strackningen (Figur 3).
Sistndmnda stréckning ar till stor del illa medfaren till foljd av kraftig harvning vid
markberedning.

2.2.2 Cykelstigen Backnas — Vallen (Mausjaur)

Stig nummer tva lopte ursprungligen mellan Backnas och Vallen (Mausjaur). Den inventerade
strackan &r lite kortare och uppstyckad, da delar har blivit dverbyggd av skogsbilvag. Stigen l6per
i nordvastlig riktning och hojdvariationen ar mattlig. Den loper huvudsakligen pa fastmark, men
gar stundtals éver myrar (figur 4).

\Ma v BDrrie @
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6°_° i T 1 Inventerad stlgstrécknmg.
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Figur 4. Cykelstlgen Backnés — Vallen med den mventerade strackan utrltad I rott © Lantméteriet
i2012/901.
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2.2.3 Cykelstigen Mausjaur — Grundtraskliden

Den tredje stigen 16per mellan Mausjaur och Grundtréskliden. I princip hela stigen &r intakt och
har darmed inventerats i sin fulla strackning. Stigen I6per i en vastnordvastlig riktning. Den
varierar kraftigt i hojd bade i liten och i stor skala. Den passerar bade raviner och kraftiga asar
och okar sakta i hdjd mot Norra Surliden for att sedan kraftig dala ned mot Grundtréskliden.
Endast korta partier 16per 6ver myrspannen (figur 5). De sista 6 kilometrarna gar genom gammal

dimensionsavverkad skog.
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Figur 5. Cykelstigen Mausjaur — Grundtraskllden med den inventerade strackan utritad i rott ©
Lantmaéteriet i2012/901.

2.2.4 Cykelstigen Falkbo — Brunmyrheden

Cykelstig nummer fyra bestar egentligen av tva enskilda stigar. Den forsta gick ursprungligen
fran Falkbo till Osterbrannet. Vid Genlidskojan mots denna stig av den andra stigen vars
andpunkt &r Brunmyrheden. Dessa stigar ar de som ser ut att ha varit langst i bruk av de i denna
studie inventerade stigarna. Igenvaxning har skett i liten utstrackning och vagkroppen bar synliga
spar efter trafik. Den forsta stigen ar idag till stor del dverbyggd av skogsbilvéag och har
cykelstigskaraktar (tydlig och smal vagkropp med parallellt dike (Rautio, 2010)) forst drygt fem
kilometer fran den gamla landsvagen Abborrtrask — Brunmyrheden. Fran Genlidkojan och norrut
blir stigen ater 6verbyggd. Den intakta och inventerade delen av den forsta stigen ar nordvastlig i
sin dragning. Den har ganska svaga hojdvariationer och gar nastan uteslutande pa fastmark. Den
del som fran Genlidkojan viker mot Brunmyrheden gar i sydsydvastlig riktning. Har &r
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hojdvariationerna betydligt storre bade i stor och i liten skala. Den klattrar upp bade for
Vagtraskasen och Vagtraskliden och daremellan sjunker den i hojd for att korsa ett myrsystem
(figur 6). Terrangen ar d&ven mer kuperad pa denna stracka med manga backar, diken och sma

asryggar.
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Flgur 6. Cykelstlgen Falkbo - Brunmyrheden med den mventerade strackan utritad i rott ©
Lantmaéteriet i2012/901.

2.3 Faltarbete

Arbetet med datainsamling i falt foretogs 8-11 juli och 26-28 augusti 2013 och utgjordes av en
kvantitativ och en kvalitativ del.

Den kvantitativa inventeringen syftade till att fa en 6vergripande bild av vad som aterstar av
stigbankskonstruktionerna och hur de har anlagts. Den bestod i ett antal matningar utmed stigen,
pa punkter med ett forutbestamt intervall av 500 meter fagelvagen. Den forsta punkten pa varje
stig etablerades efter en slumpmassigt framtagen distans. Avstandet fran en punkt till nasta
mattes med GPS.

Pa varje punkt uppmattes eller bestamdes foljande parametrar: stigbredd, vagbankens hojd 6ver
omgivningen, vagbankens djup d.v.s. det tillférda materialets hojd, typ av tillfort material och
agoslag. Sarskilt intressanta iakttagelser, sa som att stigen var sonderkord eller blivit foremal for
sentida underhall, nedtecknades da det var aktuellt. Stigbredden maéttes, da stigen inte var sa illa
medfaren att matpunkter ej gick att finna, mellan de punkter dar man kunde se att vagbankens
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overkant vek av nedat och tillfort material upphdorde (figur 7). Vagbankens hojd mattes fran det
tillforda materialets 6verkant till omgivande terrang pa den sida dar hojdskillnaden var som storst
(figur 7). Denna parameter visade sig vara svar att faststalla i falt, eftersom omgivande terrang
var mycket variabel. Den kom darfor, i ett senare skede, att omarbetas till en registrering av
huruvida det fanns en anlagd vagbank eller ej. Vagbankens djup mattes med hjalp av en jordsond
som gjorde det majligt att mata hojden pa tillfort material (figur 7). Med hjalp av provet fran
jordsonden bestdmdes dven typen av eventuellt byggnationsmaterial d.v.s. grovlek och typ av
struktur. Agoslag registrerades som skog eller myr.
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Figur 7. Cykelstigsbank i profil och de parametrar som mattes pa varje provpunkt det vill siga:
vagbankens hojd, stigbredd och bankdjup.

Den kvalitativa delen av inventeringsarbetet hade tva huvudsyften. For det forsta att komplettera
med konstruktionsdetaljer som inte fangades upp i den kvantitativa inventeringen. For det andra
att registrera kulturella spar och andra relevanta iakttagelser kring stigarna. Efter att ha gjort de
kvalitativa inventeringarna gick jag tillbaka langs stigarna och dokumenterade de foremal av
intresse som jag observerat langs stigen, samt de som jag upptackte pa vagen tillbaka. D4 ett
foremal upptacktes bedomdes majligheten att dldersbestimma det genom provtagning, vilket
ocksa utfordes vid flertalet tillfallen. For aldersbestdmning av blackor togs minst tva borrprov per
objekt; ett genom skadan samt ett referensprov dar tradets arsringar var opaverkade. For att
aldersbestamma allétrad som hade vaxt upp pa en myr utmed cykelstigen Pellobackskojan —
Glommers sag togs borrprov vid tradbasen for att erhalla totalalder och tidpunkt for groning. Pa
bron 6ver Storsund togs prover, i form av sagstrissor, for att undersoka vilket ar byggmaterial
hade blivit fallt. P4 en annan bro utmed samma stig togs istéllet prover med tradborr, da ett
sagprov hade lett till att bron riskerade att rasa. Dokumentation skedde darutover i form av
kommentarer och foton samt genom att objekten koordinatsattes (en s.k. waypoint) med hjélp av
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GPS. Alla objekt registrerades och beskrevs men endast ett urval av de som var frekvent
aterkommande fotograferades.

2.4 Kallmaterial

For att fa svar pa vissa av mina fragestallningar gjordes studier i Doméanverkets arkiv pa
Landsarkivet i Harnosand. I arkivet sokte jag information angaende cykelstigarnas planering,
konstruktion och underhall, deras huvudsakliga nytta samt under vilken period de har uppforts
och anvéants. Framforallt har jag narmare undersokt dokument rérande sodra Arvidsjaurs revir.
De studerade dokumenten har funnits i mappar med dmnesorden, vagar cykelvagar/stigar. Aven
dokumentation om forsoksytor i de skiften som genomkorsas av cykelstigar har inkluderats for att
sétta stigarna i ett sammanhang. Dessutom har material rérande Norrlandskommitténs och
Medicinalstyrelsens foresprakande av cykelstigar studerats. Dokumenten har aterfunnits i
Jagméstarens i sodra Arvidsjaurs revirs (1916-1967) arkiv, mer bestamt i volymerna B 1:8, E 2:5
och E 2:6. P& den nationella nivan sokte jag information om den tidsperiod under vilken
cykelstigarna uppfordes. Den har informationen studerades i Sveriges officiella statistik over
Doménverket mellan 1920-1965.

25 Lab

Borr- och sagprover analyserades i skoghistorialabbet pa SLU. Allétraden aldersbestamdes
genom att rakna arsringarna fran marg till bark for att etablera totalaldern pa respektive prov. Da
méargen hade missats vid borrning anvéandes en arsringsmal for att konstruera en alder fran
maérgen till en punkt dar provet gick att rakna.

Blackorna aldershestamdes genom att korsdatera den borrkarna som hade tagits i skadan med det
referensprov som tagits i den opaverkade delen av stammen. Ett trad vaxer olika mycket olika ar
beroende pa vaderforhallanden. Tradens skiftande arstillvaxt gar att avlasa i bredden pa
arsringarna. De olika breda arsringarna kan anvandas for att identifiera arsringssekvenser som
overensstammer med varandra (Stokes och Smiley, 1996). Pa de tva proverna kunde en
referenspunkt (en arsring) ett sa kallat pekarar faststallas (Schweingruber, 1988). Fran pekararet
kunde aren ut till barken raknas pa det opaverkade provet for att pa sa satt faststalla vilket ar
tradet har skadats (Speer, 2010).

For att fastsla fallningsaret for ett dott trad méttes arsringsbreden med mikroskop, ett databord
(Lintab 5) och programmet TSAPWin Professional Version 0.59. Denna inmétning jamfordes
sedan med masterkronologier, vilka ar en sammanstéallning av manga prover dar medeltillvaxten
har beraknats for varje ar. Med hjalp av dataprogram, sa som TSAPWin Professional Version
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0.59, kan det tagna provet sedan passas in i kronologin och darmed aldershestammas (Stokes och
Smiley, 1996).

2.6 Bearbetning av resultat

Faltinventeringen stod till grund for alla berakningar sa som medeltal, standardavvikelse och
korrelationer. Resultatet fran faltinventeringarna sammanstalldes i Excell dar berékningarna
ocksa gjordes. De parametrar som jamfors baseras pa en arbetsbeskrivning for cykelstigar fran
1938 (Rautio, 2010). Arbetsheskrivningen preciserar vilka matt vagbanken skall ha, samt dven
hur vagbanken skall anldggas pa olika marktyper. | skogsmark ska mineraljord anvandas som
byggmaterial i vagbanken, pa myrmark ska klentimmer och ris forst laggas pa underlaget varpa
man sedan lagger mineraljord. Korrelationsberdkningen gjordes genom att jamfora om man i
skogsmark endast har anvant sig av mineraljord och om man pa myr har anvant mineraljord som
lagts ovanpa en bas av ris/klentimmer. Detta for att utréna om byggnationstekniken korrelerade
med &goslag.

Den kvalitativa inventeringens anteckningar sammanstélldes i tabeller.
3. Resultat
3.1 Faltinventering

Faltinventeringar utfordes pa fyra stigar som totalt utgjorde drygt 3,5 mil. Av de totalt 68
kvantitativa provpunkterna visar 62 upp en tydlig vagbank. Pa fem av de punkter som saknar
vagbank har den ursprungliga vagbanken av olika skél blivit forstérd och férsvunnit. Slutligen
har det pa en av punkterna aldrig byggts ndgon vagbank utan marken for cykelstigen har endast
jamnats, denna punkt dr belagen pa grov morén i skogsmark. Medelbredden for stigarna ar 1,5
meter med standardavvikelse pa 0,31 meter, stigbanken har ett medeldjup pa 11,4 centimeter och
en standardavvikelse pa 7,5 centimeter. Korrelationen for byggnationsmaterial och agoslag ar 85
% for de inventerade stigarna (tabell 1 och bilaga 2,3,4 och 5). Totalt inventerades 111 objekt
kvalitativt.

Tabell 1. Medelvérde och standardavvikelse 6ver hela undersokningsomradet for stighredd och
bankdjup samt korrelationen mellan byggnationsmaterial och dgoslag.

Total Stigbredd Bankdjup  Korrelation:

stracka (m) (cm) Byggnationsmaterial/dgoslag
Medelvirde 1,5 11,4 85%
Standardavvikelse 0,31 7,5
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3.1.1 Cykelstigen Pellobéackskojan — Sdgdammen

Den inventerade strackan av denna stig &r 10 600 meter med sammanlagt 21 kvantitativa
provpunkter samt 25 kvalitativt inventerade objekt (tabell 2 och bilaga 2). Vagbanken ar befintlig
pa de flesta provytorna, den har stigen har, jamfort med de andra objekten, lag korrelation mellan
agoslag och byggnationsmaterial, endast 73 % (tabell 2). Tva av provpunkterna hamnade pa grov
moran, pa en av dessa har medelgrov moran tillforts till vagbanken, den andra har endast blivit
jamnad. Fem punkter hamnade pa myr, har har medelgrov moran tillforts till vagbanken i de
flesta fall ovanpa ett skikt av ris eller klenvirke. I évrigt hamnade de kvarvarande 14 punkterna i
skogsmark pa medelgrov moran som dven har anvants som material i vagbanken. 11 stycken
broar aterfanns utmed stigen (bilaga 2), dessa var av en typ med timrade brofasten inbyggda i
vagbanken. De flesta har endast kvar den barande delen av konstruktionen och har i 6vrigt rasat,
tva ar helt raserade. Endast tva broar ar i sddant skick att de gar att betrada torrskodd. Den langa
bron dver Storsund ar nagorlunda komplett om an pa véag att falla isar.

Tabell 2. Medelvarde och standardavvikelse pa strackan Pellobackskojan — Sagdammen for
stighredd och bankdjup samt korrelationen mellan byggnationsmaterial och &goslag.

Pellobackskojan Stigbredd Bankdjup Korrelation:

— Sagdammen (m) (cm) Byggnationsmaterial/dgoslag
Medelvarde 1,4 14 0,73
Standardavvikelse 0,39 9,3

Utmed stigen finns tva bostallen som fortfarande star, dessa ar dock bada i olika stadier av forfall.
I den norra dnden av stigen finns dessutom en Domanverkskoja. Tre lador i anslutning till
myrmark dokumenterades varav en ar underhallen och de andra tva &r i olika stadier av forfall.

Tre blackor finns i anslutningen till stigen, de daterades till 1973, 1997 och 1999 (bilaga 2).
Allétraden i sodra anden av stigen har grott mellan aren 1939 och 1960, majoriteten av dem har
dock grott mellan 1939 och 1941 (bilaga 2). Fallningsaret for en av de djupt liggande delarna av
den langa bron dver Storsund faststélldes till 1914.

3.1.2 Cykelstigen Backnas — Vallen (Mausjaur)

Den inventerade strackan ar 5 100 meter lang med sammanlagt 10 kvantitativa provpunkter samt
7 kvalitativt inventerade objekt (bilaga 3). Vagbanken &r befintlig pa alla utom en av provytorna
och stigen har total korrelation mellan &goslag och byggnationsmaterial (tabell 3). Alla
provpunkter hamnade i skogsmark pa medelgrov moran vilket dven har anvants som material i
vagbanken. Under farden utmed stigen iakttogs d&ven manga gropar langs stigen. Tre stycken
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mindre stentrummor samt en flera ganger storre variant i anslutning till ett storre surdrag
aterfanns langs stigen. En kort stracka av stigen har stangts av for sentida bruk med motorfordon
da tva trad har vaxt upp i vardera anden av strackan (bilaga 3). Har &r stigens karaktar mer tydlig
aven om den &r Overvéxt av markvegetation. Basen av stigen ar 2,3 meter bred med en éverdel
som ar 1,9 meter bred. Stigen hojer sig har dver nedsidans terrang med 30 centimeter och
vagbanken har ett djup pa mellan 18 och 21 centimeter (bilaga 3). Provtagning pa
byggnationsmaterial i botten pa stigbanken togs pa en myr (bilaga 3). Materialet som provtogs ar
klentimmer som ligger i stigens strackning, klentimret ligger ofta direkt pa torven, men pa en
inventeringsyta ligger det ris under. Provtagningen ledde inte till nagon datering.

Tabell 3. Medelvérde och standardavvikelse pa strackan Backnas — Vallen for stigbredd och
bankdjup samt korrelationen mellan byggnationsmaterial och dgoslag.

Backnas Stigbredd Bankdjup Korrelation:

- Vallen (m) (cm) Byggnationsmaterial/dgoslag
Medelvarde 1,4 8,3 1
Standardavvikelse 0,33 4,6

Stigen l6per mellan tva byar, men i 6vrigt upptacktes inga bostallen. Bestandet runt stigen
bedémdes okulart och uppskattades att vara mellan 40 och 70 &r gammal tallskog, fa kulturella
spar star att finna.

3.1.3 Cykelstigen Mausjaur — Grundtraskliden

Den inventerade strackan ar 9 350 meter med sammanlagt 18 kvantitativa provpunkter samt 51
kvalitativt inventerade objekt (tabell 4 och bilaga 4). Alla provytor uppvisar en befintlig vagbank,
stigen har total korrelation mellan agoslag och byggnationsmaterial (tabell 4). Alla utom en
provyta hamnade i skogsmark, den ligger pa myrmark. De punkter som hamnade i skogsmark
och ligger pa medelgrov moran som &ven har anvants som material i vagbanken. Pa den punkt
som hamnade pa myrmark bestar vagbanken av mineraljord blandat med torv. Tio broar aterfanns
utmed stigen (bilaga 4), vilka alla ar atgardade pa ett eller annat satt. Nagra har den gamla
stommen kvar, men de flesta &r helt utbytta med rester av den gamla bron liggandes bredvid
stigen. Broarna Over tva storre backar som fanns utmed stigen har brofasten i sten, de 6vriga
broarna hade bytts ut och konstruktionerna har darfor inte gatt att identifiera. Utmed stigen
aterfanns 24 stycken stentrummor samt en flera ganger storre variant i anslutning till ett surdrag.
Utmed stigen finns ocksa en pinne huggen sa att den fatt fyra sidor (Figur 8) (bilaga 4).
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Tabell 4. Medelvarde och standardavvikelse pa strackan Mausjaur — Grundtraskliden for
stighredd och bankdjup samt korrelationen mellan byggnationsmaterial och &goslag.

Mausjaur — Stigbredd  Bankdjup Korrelation:

Grundtraskliden (m) (cm) Byggnationsmaterial/dgoslag
Medelvarde 1,6 8,0 1
Standardavvikelse 0,42 4,3

I vardera anden av stigen ligger det byar, men i dvrigt iakttogs inga bostéllen eller agrara
lamningar. Den vastra delen av stigen gar genom ett omrade med gammal skog som har blivit
dimensionshuggen och flertalet stubbar efter dimensionshuggning iakttogs.

Blackor finns utmed stigen, ibland pa var sin sida om stigen i par (bilaga 4). Fem blackor
daterades till mellan aren 1960 och 1971 och fyra av blackorna daterades till mellan 1960 och
1962.

Figur 8. Pinne/pale huggen sa att den fatt fyra plana
sidor (ca 150 X 10 X 10 centimeter). Sa kallade
kilometerpinnar eller palar anvandes for att marka
ut ackordsstrackor vid planering av cykelstigar.
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3.1.4 Cykelstigen Falkbo — Brunmyrheden

Den inventerade strackan ar 10 300 meter med sammanlagt 19 kvantitativa provpunkter, samt 28
kvalitativt inventerade objekt. Vagbanken ar befintlig pa alla utom en provyta, stigen har total
korrelation mellan agoslag och byggnadsmaterial (tabell 5 och bilaga 5). Alla utom tva punkter
hamnade i skogsmark de tva dvriga lag pa myrmark. De punkter som hamnade i skogsmark
ligger alla pa medelgrov moran som dven har anvants som material i vagbanken. Pa myrmark har
medelgrov moran lagts ovanpa klent virke. Utmed stigen finns fyra nybyggda broar samt
stenfundamenten efter en bro (bilaga 5) Over ett ca 10 meter brett vattendrag (Stentraskbacken).
Bron &r borta, men en form av ladbalkar har provisoriskt lagts 6ver backen. Utmed stigen
aterfanns 20 stycken stentrummor, det finns dven tre tydligt doserade kurvor pa strackan (bilaga
5).

Tabell 5. Medelvarde och standardavvikelse pa strackan Falkbo — Brunmyrheden for stigbredd
och bankdjup samt korrelationen mellan byggnationsmaterial och dgoslag.

Falkbo - Stigbredd Bankdjup Korrelation:

Brunmyrheden (m) (cm) Byggnationsmaterial/dgoslag
Medelvarde 1,6 13,3 1
Standardavvikelse 0,26 7,8

Den stréacka som inventerades har idag bara bebyggelse i ena anden av stigen.
3.1.5 Konstruktion

Alla cykelstigsstrackor som anlagts pa fastmark har en vagbank konstruerad av kompakterad
mineraljord som hade lagts med en nagot bredare bas 4n ovandel. P4 merparten av strackorna ar
cykelstigarna terrasserade och da forsedda med ett dike pa ovansidan och uppbyggd bank pa
nedsidan. Material till bankarna har tagits lokalt bredvid stigarna vilket tydliggors av gropar efter
materialuttag som frekvent finns utmed de inventerade strackorna. Over myrar har man anvant
klenvirke och ofta risat som understa lager innan mineraljord har placerats ovanpa som végbank.
Bredden pa stigarna har ett medeltal kring 1,5 meter, men med hog standardavvikelse pa 0,3
meter. Medaltalet for bankdjupet var sett till den totala stiglangden som inventerades 11,4
centimeter, hér var standardavvikelsen hela 7,5 centimeter (tabell 1).

Pa alla utom en stig (Pellobackskojan till Sagdammen) aterfanns vattentrummor i sten. Dessa
stentrummor &r beldgna sa att sura omraden dréaneras och ar darfér mojliga att betrada torrskodd.
Pa de stallen dar de har “satt igen” eller gatt sonder &r i regel stigen bortspolad och har lokalt
forlorat sin funktion. Storre varianter av stentrummor aterfanns tva ganger under inventeringen.
De stora stentrummorna ar byggda i anslutning till stérre surdrag som stigen korsar. Ett slags
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pirar konstruerade av sten korsar surdragen och ovanpa denna konstruktion ar stigen anlagd. |
piren finns en flera ganger storre variant av de vanliga stentrummorna inbyggd for att mojliggora
vattenpassage (figur 9). Stentrummorna &r konstruerade sa att inloppet ar forhallandevis litet,
medan utloppet ar storre. | en trasig stentrumma dar dverliggaren saknades iakttogs att
stentrumman ar forsedd med invandigt lagda stenar, vilka &r mindre narmare inloppet och storre
narmare utloppet (figur 10).

i
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Figur 9. Stor stentrumma/stensug i anslutning Figur 10. Stentrumma/stensug uppifran utan
till surdrag pa strackan Mausjaur — ovanstycke. Stentrummor av detta slag
Grundtréskliden m0ojliggor vattenpassage under stigbanken.

lustration: Sara Svanlund

Broar ar byggda dver strommande vatten, saval 6ver diken som éver backar och tva olika
brokonstruktioner forekommer. Den ena typen ar byggd med stenkista som brofaste, den andra
har brofésten i form av en slags timring som byggts in i stigbanken (figur 11,12 och 13).
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Figur 11. Timrat broféste strackan
Pellobéckskojan — Glommers sg.

- = - ¢ - - % - -—
Figur 13. Broféste i sten (det storsta utmed de inventerade stigarna) dver backen Stentrédskbacken

Figur 12. Modellskiss timrat broféste.
Brofastet ar konstruerat sa att vartannat varv
av timringen gar in i stigbanken som
forankring och vartannat 16per dver
vattendraget som underrede till bron.
Illustration: Sara Svanlund

pa strackan Falkbo — Brunmyrheden. Stora stenblock ar lagda som broféste, ovanpa dessa har
sedan rundvirke lagts som underrede till brokonstruktionen.
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Den ca 100 meter langa bro som stracker sig 6ver Storsund, i anslutning till cykelstigen mellan
Pellobéckskojan och Glommers sag, har en sarskild konstruktion. Har bestar konstruktionen av
grova langsgaende stockar som har lagts pa sjobotten som ett slags medar i tva parallella rader i
brons riktning. Ovanpa medarna har tvargaende slaar av nagot klenare timmer lagts och fixerats
med genomgaende tratappar, sa kallad narning (figur 15). Ovanpa dessa har i sin tur langsgaende
rundvirke lagts i brons strackning i tva parallella rader och narats fast. Slutligen har plank spikats
tvarsover bron som bordlaggning (figur 14 och 15).

Figur 15. Modellskiss pa bron 6ver storsund,
brons underrede ar konstruerat av runvirke
vilande direkt pa sundets dybotten. Illustration
Sara Svanlund

3.2 Kallmaterial och studier av literart material
3.2.1 Cykelstigen Pellobackskojan — Glommers sag

Cykelstigsstrackan mellan Pellobacken och Sagdammen representeras av fyra olika stigar i
kédllmaterialet. Strackningen fran Pellobacken till Storsund gar inte att starka i det studerade
materialet. Strackan mellan Storsund och Lillsandberget redovisas i en sammanstéllning fran
1940 som Myrtrask — Lillsandberget pa sammanlagt 4,4 kilometer. Pa Lillsandberget méter
stigen en cykelstig som gar fran Nyvall till "bilbasviag XVII” (bilaga 6:c) (D, JsAr, E 2:6, V CS).
| en annan sammanstallning fran 1942 stracker sig en cykelstig mellan Storsund och
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Lillsandberget pa sammanlagt 2,4 kilometer, hér utgors strackan Storsund — Myrtrask av tung
bilvéag 2 kilometer. Sammanstéllningar samt kartmaterial visar att tre cykelstigar sammanstralade
soder om Lappo, en fran Nyvall, en fran Glommers sag 10,7 kilometer samt en fran Sandtrask 4,6
kilometer (bilaga 6:c) ( D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS) (figur 3, bilaga 1).

De stigar som har berérs, utom strackan mellan Lappo och Glommers sag, ska enlig materialet ha
byggts med en bredd av 0,9 meter (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS). Strackan mellan
Lappo och Glommers sag var en kombinerad cykelvéag och bilbasvag. Denna har en bredd pa 0,9
meter, respektive en bredd pa 3 meter, dar den smalare cykelstigen har anlagts mitt pa den
bredare bilbasvagen (D, JsAr, E 2:6, V CS). 1942 ars sammanstallning hanvisar till strackan
Lappo — Glommers sdg endast som bilvag (D, JsAr, E 2:5, V OA). Anlaggningskostnaden for
cykelstigen Lillsandberget — Myrtréask var 72 6re per meter och underhallskostnaden beraknades
till 49 svenska kronor per kilometer och ar. Anlaggningskostnaden for strackan pa cykelstigen
mellan Lappo — Sandtréask var 67 ore per meter och underhallskostnaden var beraknad till 13,26
svenska kronor per kilometer och ar (D, JsAr, E 2:6, V CS). Strackan Lappo — Glommers sag var
anlaggningskostnaden 99 dre per meter och underhallskostnaden beraknades till 3,93 svenska
kronor per kilometer och ar.

| ett brev fran Gustav E. Edin till Jagmastaren i Arvidsjaur beskrivs ett forslag till bro &ven om
den bifogade ritningen har gétt forlorad. Hir foreslas bland annat att s kallade ”bockar” ska
laggas pa sjobotten som med tiden formodas ruttna bort, i Gvrigt beskrivs ett maxdjup till fast
botten péa 1,5 meter. Vidare planerar man for att virket till brobygget skall tas utmed den
narbeldgna och till stigen anslutande végen Skattrask — Lillsandberget. | Skattrask fanns dven en
sag vilket skulle gora virkesomkostnaderna 6verkomliga pa grund av narhet till sdgade varor och
ravara (D, JsAr, E 2:5, CV, S-L) (bilaga 7). Strackan mellan Storsund och Lillsandberget har
delats upp pa flera kontrakterade entreprendrer. Dessa kontrakt visar att olika strackor har erhallit
olika ackord, smérre variationer i anldggningen av cykelstigen finns &ven registrerade i
kontrakten i form av broar (D, JsAr, E 2:5, CV, S-L).

Ingen av de cykelstigar som innefattas av strackan Pellobackskojan — Glommers sag ska enligt
det studerade materialet ber6ra nagra hushall (bilaga 6:b). Strackan mellan Myrtrask och
Lillsandberget ska i 1,5 kilometer ha belastats av karrtrafik, 1,5 kilometer har ocksa foreslagits
for breddning. Strackan mellan Lappo och Glommers sag har enligt materialet endast anvants for
cykel. | dvrigt har stigarna brukats bade for cykel- och motorcykeltrafik (D, JsAr, E 2:6, V CS).

Stigen mellan Storsund och Lillsandberget, oavsett om den har strackt sig anda till Myrtréask eller
inte, ar enligt bada sammanstallningarna byggd ar 1935 (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V
CS). I den tidiga sammanstéliningen &r strackningen mellan stigen till Nyvall och Lappo ar byggd
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mellan 1933 (D, JsAr, E 2:6, V CS) och 1935 (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS).
Strackan mellan Lappo och Glommers sag pabdrjades 1933 (D, JsAr, E 2:6, V CS) och stod
fardig 1935 (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS). Strackan mellan Storsund och
Myrtrask ska ha blivit fardig som tung bilvag enligt den sena sammanstallningen 1935 (D, JsAr,
E 2.5,V OA).

3.2.2 Cykelstigen Backnas — Vallen (Mausjaur)

| materialet beskrivs stigen ga mellan Backnas och Vallen och vara 9,1 kilometer lang (bilaga
6:¢). | en av de sammanstéllningar som behandlar stigen fortydligas Vallen med tillagget
Mausjaur (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS).

Stigen har byggts till en bredd av 0,9 meter (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS) till en
anlaggningskostnad av 49 6re per meter. Underhallskostnaden per ar har beraknats till 10,53
svenska kronor per kilometer och ar (D, JsAr, E 2:6, V CS).

Cykelstigen har enligt materialet nyttjats for cykel- och motorcykeltrafik och flertalet bostéllen
ska ha paverkas av stigen (bilaga 6:b) Hela strackan har vidare foreslagits for breddning (D, JsAr,
E 2:6, V CS). | kronoparken (Svardlandet I11) som stigen 16per genom fanns ett
foryngringsforsok under den tidsperiod da stigen uppfordes. Har bor alltsa viss platsbunden
aktivitet ha forekommit vid tiden for stigens anldggande (D, JsAr, E 2:6, F).

Uppfdrandet av stigen skall enligt materialet ha paborjats 1932 (D, JsAr, E 2:6, V CS) och den
ska ha statt fardig 1934 (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS).

3.2.3 Cykelstigen Mausjaur — Grundtraskliden

| det studerade materialet beskrivs cykelstigen ga mellan Grundtraskliden och Mausjaur och vara
9,5 kilometer I&ng (bilaga 6:c) (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS).

Stigen har byggts till en bredd av 0,9 meter (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS) med en
anlaggningskostnad pa 55 6re per meter (D, JsAr, E 2:6, V CS) och underhallskostnaden per ar
var beraknad till 10,53 svenska kronor per kilometer (D, JsAr, E 2:6, V CS). Ar 1944
kommenteras strackan Mausjaur — Grundtraskliden i en reseberéttelse dar revirets stigar beskrivs
som valhallna, raka och i regel med upplagd vagkropp (D, JsAr, E 2:6, V CS). Cykelstigen har
nyttjats for bade cykel- och motorcykeltrafik. Denna stracka tillsammans med fyra andra
anslutande cykelstigar berorde tillsammans 30 hushall (bilaga 6:b) (D, JsAr, E 2:6, V CS).
Anlaggningen av stigen skall enligt materialet ha paborjats 1933 (D, JsAr, E 2:6, V CS) och den
ska ha statt fardig 1936 (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS).
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3.2.4 Cykelstigen Falkbo — Brunmyrheden

Strackan beskrivs som cykelstigarna Vestlunda — Falkbo 13,6 kilometer, samt ytterligare en
cykelstig som anslot till forst namnda stig vid Genlidkojan (bilaga 6:c) (D, JsAr, E 2:6, V CS)
och lopte till Brunmyrheden 7,2 kilometer. | dokumentet fran 1942 benamns dndpunkten som
Norrbacka i stallet for Brunmyrheden (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS).

Stigarna har byggts till en bredd av 0,9 meter (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS).
Nybyggnadskostnaden for Stigen Vestlunda - Falkbo var 52 Gre per meter och
underhallskostnaden per ar har beraknats till 24,62 svenska kronor per kilometer. Strackningen
fran Genlidkojan till Brunmyrheden hade en nybyggnadskostnad pa 73 ére per meter och en
underhallskostnad har berdknats till 12,53 svenska kronor per kilometer och ar. En 9 meter lang
bro har byggts 6ver Stentraskbacken, den raknades dock inte in i ackordet utan fick ett fast pris
pa 250 svenska kronor (D, JsAr, E 2:6, V CS).

For bada stigarna finns i materialet noggranna tabeller dér kostnader for strackor mellan s.k. palar
som i de flesta fall var 100 meter langa anges. Kostnader som finns registrerade ar: rojning,
terrassering, sugare samt trummor. En kolumn finns aven for 6vriga anteckningar och har ar
ibland en lagesposition angiven, men oftare avvikelser som innebé&r en kostnad t.ex. stor sugare
eller kdrning av bindjord. Strackorna har delats in i grupper om fyra eller fem och namngets med
skifte foljt av ett nummer. Varje sektion har fatt en kostnadssumma som har sammanstéllts for
varje skifte och slutligen for hela stigen. I kolumnen for anteckningar férekommer aven
svarigheter i arbetet som féranleder hojt ackord. | materialet som beror strackan Genlidkojan —
Brunmyrheden finns endast ett kontrakt kvar for entreprendrerna men det bor ha varit fler da
endast 1738 meter av de totala 7229 meter ar representerade i detta kontrakt. VVad det galler den
andra strackningen mellan Falkbo och Vestlunda finns flera kontrakt som uppvisar bade variation
vad galler den stracka som olika entreprenorer har erhallit sdval som en stor variation av det
ackord per meter som ar 6verenskommet. I tabellerna éver de tva stigarna kan man se att
meterpriset for de olika sektionerna varierar mellan 30 och 90 6re, skillnader som motiveras med
olika arbetsmoment sa som anlaggande av broar och korning av bindjord (D, JsAr, E 2:5, CV, G-
B; D, JsAr, E 2:5, CV, VLA-B-G-V).

Cykelstigen har nyttjats for cykel- och motorcykeltrafik den har dven berort tre hushall (tabell 1)
(D, JsAr, E 2:6, V CS). Anldggandet av strackan Vestlunda — Falkbo ska enligt materialet ha
paborjats 1933 (D, JsAr, E 2:6, V CS) och den ska ha statt fardig 1936 (D, JsAr, E 2:5, V OA; D,
JsAr, E 2:6, V CS). Anlaggandet av strackan Genlidkojan — Brunmyrheden paborjades 1935 (D,
JsAr, E 2:6, V CS) och ska ha statt fardig 1937 (D, JsAr, E 2:5, V OA; D, JsAr, E 2:6, V CS).
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3.2.5 Planlaggning och konstruktion

Planléggning av cykelstigarna har i huvudsak gjorts av revirets kronjagare under ledning av
jagmastaren. Stigarna har planerats till endast 0,9 meter bredd for att i méjligaste man avskréacka
den allmant forekommande karrtrafiken, vilken utgjorde ett stort slitage pa cykelstigarna.

Det forsta som har gjorts efter planeringen ar rojning av stigstrackningen. Rojningen av trad kring
vagen skulle tjana till att torka upp stigarna pa varen, ett annat argument for réjningen var ocksa
att stigarna skulle fungera som brandgator. RGjningen av trad har strackt sig 2 meter ut fran vagen
respektive 1 meter fran dikets yttre kant (D, JsAr, E 2:6, V CS). Lampliga allétrad
rekommenderades att lamnas vid rgjning.

”Till allétrdd 1ampliga trdd, bjorkar, ronnar, sdljar, knotiga tallar o.s.v. aktas val”
(D, JsAr, B 1:8, I CV)

De lamnade I6vtraden ansags dven vara hindrande for skogsbrand (D, JsAr, E 2:6, V CS). Efter
att réjning av trad hade gjorts skulle marktackning sa som torv stubbar, stenar, tradrotter med
mera pa den blivande vagen och dikena rojas. Férutom réjning av marktéacket har bankett (figur
16) saval som diken rojts fran 16s sten, jord och torv. Detta har gjorts dnda ut till 0,5 meter ut fran
yttre dikeskanten respektive bankettens kant. Vidare skulle trad, sten och stubbar som lag mindre
an 15 centimeter under vagbankens blivande vagbana undanrdjas anda ut till 0,5 meter fran
vagbankens nedre kant samt pa banketten. Daremot har tradrétter, torv mossa och stenar stérre an
10 centimeter fatt ligga kvar i vagbanken, sérskilt i forsumpad skogsmark, dar de tacktes med
minst 20 centimeter jord. Storre stenar skulle dock kringfyllas med mindre. Pa ren sand- eller
grusmark har stenar, rétter och ris tagits bort, medan 6vrig marktackning har behallits. Pa
tjalskjutande mark skulle endast storre stenar tas bort. Marktackning, stenar, stubbar, rétter med
mera har lagts pa vagens lagre sida, minst en meter fran vagslantens nedre kant, pa ett sadant satt
att avrinning inte har hindrats. For trafiken hindrande grenar skulle ocksa avlagsnas.
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Vagbank

Bankett

Figur 16. Bankett som stdd for vagbanken (Engstrom och Marklund, 1990).

Pa ovansidan om véagbanken har ett dike pa minst 0,3 meter djup tagits upp. Bankett har lamnats
med minst 0,5 meter pa fastmark och minst 2 meter pa myrmark (D, JsAr, B 1:8, | CV). |
reseberéttelsen dver cykelstigar i sodra Arvidsjaur vittnar forfattarna om stigarnas konstruktion:

I all sidosluttande mark utom vid mycket stark stenbundenhet hade 6verdike gravts med
1 meter bankett pa fastmark™ (D, JSAr, E 2:6, V CS).

Vid storre skéarning fick bankett uteslutas efter godkannande av revirpersonalen i varje enskilt
fall. Pa raka strackor har diken och vagbank gjorts raka med hjalp av sndrstrackning, dike och
vagbank skulle dven l6pa parallellt med varandra. Vagkroppen har normalt konstruerats av
dikesjorden. Dér dikesjorden inte har réackt till vagbanken har sidochakt tagits upp minst 1 meter
fran vagbankens slant lampligen i bortre dikeskanten. Sadana schakt fick ej tas sa djupa som
diket. I mitten skulle véagkroppen vara minst 20 centimeter hdg och kanterna inte mindre &n 15
centimeter sa att minst 5 centimeter bombering har bildades (D, JsAr, B 1:8, | CV). 1944 skriver
aven forfattarna av reseberéattelsen att revirfrvaltaren uppger att pa all mark utom torr hedmark
laggs vagbanken med 30 centimeter djup for att sedan tilltrampas och fa 6nskad bombering (D,
JsAr, E 2:6, V CS). Den vagbank som anlades hardgjordes som regel till 0,9 meter bredd (D,
JsAr, E 2:6, V CS; D, JsAr, B 1:8, | CV; D, JsAr, E 2:5, V OA), i kurvor breddades vagbanken
och i riktigt skarpa kurvor kunde den vara upp till 1,4 meter bred.

I kurvor, sdrskilt 1 eller nedanfor backar, skall vigens ytterkant upplédggas hogre én
innerkanten, sa att lamplig lutning erhalls i férhallande till kurvans tvérhet”.

Dér marken i undantagsfall utgjordes av stritt grus eller sand har vagbanken gjorts av tillférd
bindande jord. Eventuell dikesjord har da lagts sa att den ej hindrade vattenavrinning minst 0,5
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meter ovanfor (bortom) diket. Pa myrar har en torvbank lagts innanfor den 2 meter breda
banketten, torvbanken har i basen varit 2,5 meter, upptill 1,5 meter och 3 dm hdg utat kanterna
och 4 dm i mitten.

Hansyn skulle tas till olika marktypers férmaga att sta emot lutning.

”Slinter & bankar och 4 skirningar samt i diken tagas sasom for varje jordart erforderligt,
fran 5:1 i skravel till 1:1 i pinnmo och i myr, 1:1,5 i vanlig jord och 1:2 4 1:3 i jaslera och
sand”.

Bindjord har tillforts sand och matjord med minst 10 centimeter tjocklek och pa myr eller annan
torvmark med minst 15 centimeter. Pa mycket blot myr (flark) har granrisbadd placerats ovanpa
myren med 15 centimeter tjocklek, ovanpa denna har sedan 15 centimeter bindjord lagts.

Broar, trummor eller sugare skulle placeras dar det ansags nodvandigt. Vid ringa vattenavrinning
ansags ofta valplacerade tackdiken (sugare) tillrackliga, i samband med dessa skulle dven
ordentliga avlopp tas upp. Innan bindjord fick laggas pa skulle sugarna noga tackas med torv.
Sugare, trummor, broar och dylikt skulle goras solitt, sa att de kunde sta emot tung valtning,
varvattenflode med mera. Trummor och broar jamnades pa ovansidan sa att de inte utgjorde
nagot hinder for cykling. Sugarna skulle ligga minst 15 centimeter under vagytan. Pa bagge sidor
om trummor, dar vagen passerar svackor 0.s.v. skulle vagbanken goras kraftigare (hogre), sa att
vagen blev sa jamn som majligt. Diket skulle gravas sa att det 6verallt hade fritt fall till sugare,
trummor etc. R6jningen skulle avsynas av revirpersonal innan vidare arbete fick utféras, dven
avsyning av stensugar innan de tacktes med torv kravdes.

Under I6pande arbete skulle den fardigstallda vagstrackan krattas jamn och till god bombering
varje dag och losa stenar skulle da ocksa avlagsnas. Fore slutavsyningen, da vagkroppen i
mojligaste man var hard, skulle ackordsstrackan ater krattas sa att knélar och halor forsvann.

Instruktionen for brytandet av cykelvégar avslutas med ett allmént direktiv:

I tveksamma fall inhdmtas vederb6rande revirpersonals besked. Alla av revirpersonalen
givna direktiv atlydas” (D, JsAr, B 1:8, | CV).

Laga ackord kunde enligt kallmaterialet paverka kvalitén pa cykelstigarna. Arbetare som anlade
stigen Hedberg — N. Bastusel vittnade om att priset (0,48 svenska kronor/meter) hade varit for
lagt satt sa att det inte hade lonat sig att avlagsna storre stenar pa kraftigt stenbunden mark. Detta
ledde till att det senare var omgjligt att sladda vissa strackor av stigen (D, JsAr, E 2:6, V CS).
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En kombination av cykelstig och bilbasvag beskrivs ocksa i en konstruktions och
arbetsbeskrivning fran 1933. Har ska cykelstigen anlaggas pa bilbasvagens mitt med ungefar
samma konstruktionsspecifikationer som for en vanlig cykelstig. Bilarnas hjulpar var tankta att
I6pa pa vardera sida om cykelstigen som alltsa granslades av bilarna (D, JsAr, B 1:8, | B&CV).

3.2.6 Underhall

Bade reseberéattelsen fran 1944 och instruktionen for brytning av cykelvégar fran 1933, tar upp
underhallet av cykelstigarna. Grusning av cykelstigarna borde ske pa 1/3 av stigen i mitten av
korbanan da trafiken spred gruset mot kanterna. Sladdning skulle helst ske pa varen innan stigen
hade blivit for torr (D, JsAr, E 2:6, V CS). Underhall och formning av vagkroppen kravde vissa
redskap och i det studerade materialet finns en ritning med skriftlig beskrivning av en végsladd
samt en vélt. Cykelvégssladdens yttre sidor var konstruerade av 4 42" virke, de raka tvirslanorna
var gjorda av 37X 3” och de snedstillda stavarna av 4”X 4” virke. Alla horn och slaar var fastade
med ca 1 centimeter grova gangade bultar och muttrar (figur 17). De snedstéallda stavarna var
skodda med skrapjérn, ca 8 centimeter breda och ca 1 centimeter tjocka. Jarnet var knipigt d.v.s.
smalare i mitten, ca ¥ centimeter, och bredare, ca 1 centimeter pa sidorna. Jarnen var stallda sa
att de forde gruset in mot vagens mitt. Sladden har &ven utrustats med en plogformig réfsa som
var konstruerad av ca 5 centimeter breda, 1 centimeter grova jarn, pa konstruktionen féstes ca 8
centimeter ldnga pinnar av rundjarn med muttrar under och over rafsans kam. Réfsan féstes i
sladdens bakénda med krokar samt grova kedjelankar. Funktionen med rafsan var att jamna det
material som sladden hade sammanfoért. Eftersom hyvling och krattning utférdes samtidigt kunde
en persons arbete sparas in vid de tva arbetsmomenten. Styrspakar fastes i mitten och i bakkant
pa sladden samt pa ena sidan i fram. Valten som beskrivs var precis som sladden héstdragen,
trumman var konkav, gjord av tré och skodd med bandjéarn. Den var vidare forsedd med en
tralada pa 1/3 kubikmeter som fylldes med allehanda material, men framférallt grus (D, JsAr, E
2:6, V CS) for att bli tillrackligt tung. Pa ritningen har man fokuserat pa upphangningen,
konstruktionen var reglerbar med hjélp av tre hjul, vilka refereras till som “vanliga tippkérrhjul”.
Valten var forsedd med ett hjul fram och tva bak, som var fasta med jarn konstruerade till en
nagot snedstalld gaffel. Gaffeln tillsammans med en anordning pa mittslanan gjorde att hjulen var
stéllbara i hdjdled med hjalp av en skruvmutter (figur 16) (D, JsAr, E 2:6, V CS).
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Figur 17. Ritning pa en sladd for cykelstigar. Adobe illustrater har anvants pa ett satt som kan
liknas vid kalkering for att tydliggdra ritningen i blyerts.(D, JsAr, E 2:6, V CS).

Ett vanligt problem med cykelstigar, och en orsak till 6kat behov av underhall, i nara anslutning
till bostallen var hasthjuldon (kéarror). Karrorna ansags ha ofordelaktig inverkan pa stigarna
eftersom hjulen slet hart pa vagbankens kanter, detta papekas i samband med en cykelstig med
strackningen Léangtrasksagen — Njallejaur. Aven om cykelstigarna i omradet framférallt hade
anlagts med en bredd av 90 centimeter for att i mojligaste man undvika karrtrafik, var denna typ
av trafik vanligt forekommande (D, JsAr, E 2:6, V CS).

3.2.7 Nytta

| sammanstallningarna 6ver sodra Arvidsjaurs cykelstigar redovisas i tabellform det antal hushall
som berdrdes av respektive stig i reviret och aven vilka fordon som skulle trafikera respektive
stig. Totalt antal hushall som berérdes av cykelstigsnatet i sodra Arvidsjaurs revir uppgick till 78
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stycken. Materialet visar att det 1940 hade byggts 156,9 kilometer cykelstig fordelat pa 20 stigar.
Yiterligare tre paborjade cykelstigsbyggen var tankta att resultera i 16,8 kilometer, dessutom
fanns 30,3 kilometer kombinerad cykelstig och bilbasvag. Alla cykelstigar var @amnade for att
trafikeras av cykel och motorcykel, de kombinerade cykelstigarna och bilbasvagarna var enligt
dokumenten endast amnade for cykel. Karrtrafik var tankt att forekomma pa totalt 15,5 kilometer
av revirets cykelstigar. Vissa stigar berorde ett flertal hushall, medan ett flertal av stigarna inte
berdrde nagra hushall alls. Vissa stigar var enbart anvanda av cykel och motorcykel. Det var inte
alltid en stig anvandes pa samma sétt i hela sin strackning, pa olika delar utmed samma stig
kunde fordonsparken skilja sig. Vissa stigar som trafikerades av karror berérde hushall, men
karrtrafiken forekom aven pa stigar som inte berdrde ett enda hushall (bilaga 6:b) (D, JsAr, E 2:6,
V CS).

3.2.8 Cykelstigsepoken i sddra Arvidsjaurs revir utifran Domanverkets arkiv

| de tabeller for cykelstigarna, i sodra Arvidsjaurs revir, redovisades den tid under vilken
anlaggningen har skett for respektive cykelstig. Da alla cykelstigar i omradet ar redovisade gar
det att sammanstélla den period som anlaggningen av cykelstigarna i omradet pagick. Epoken for
uppforande av cykelstigar i omradet ar kort. De studerade dokumenten i Doméanverkets arkiv
visar pa en period pa 6-9 ar fran det att den forsta cykelstigen borjade anldggas till att den sista
registreras som fardigbyggd. 1931 &r det forsta ar som anlaggandet av en cykelstig i omradet ar
registrerad. Efter 1931 féljer en period av cykelstigsbyggnationer som nar sin hojdpunkt under
andra halvan av 1930-talet for att sedan avta mot slutet av artiondet (Figur 18). Under 1930-talet
anlaggs stigarna enligt materialet till en bredd av 0,9 meter dven om forslag pa breddning av vissa
stigar finns registrerade i materialet. Ar 1940 fanns endast tre stigar pabérjade som alla hade
borjat anlaggas 1937 (D, JsAr, E 2:6, V CS). Aret efter ar tva till cykelstigar fardigstallda samt
tva planerade och av dessa var en planerad for 1,5 meter bredd och en till 1 meter (D, JsAr, E 2:5,
V F). Detta &r det sista ar som nagon aktivitet angaende cykelstigar férutom uppféljning och
ombrytning registreras i det studerade materialet. Utver de planerade stigarna ligger det 44
forslag till cykelstigar varav 17 foreslas till 1,5 meter bredd och 6vriga till 1 meter. Det finns
dock inga paborjade eller avslutade cykelstigar 1941 (D, JsAr, E 2:5, V OA). | en reseberattelse
éver sodra Arvidsjaurs cykelstigar, skriven av personal ej anstalld i reviret 1944, papekas att
cykelstigarna huvudsakligen har anlagts under aren 1934-1940 samt att de sammanlagt l6per ca
17 mil. Meterkostnaden for uppférandet av cykelstigar i sédra Arvidsjaurs revir uppges ha
uppgatt till mellan 0,45 och 0,85 svenska kronor. 1944 fanns planer pa ytterligare 4 mil cykelstig
i reviret:

“Ytterligare stigar om en ldngd av c:a 4 mil dro avsedda att komma till utforande, varefter
revirets nat av cykelstigar skulle anses vara fardigbyggt.” (D, JsAr, E 2:6, V CS)
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Figur 18. Antal fardigstallda km cykelstig per ar i sodra Arvidsjaurs revir (D, JsAr, E 2:6, V CS).
3.2.9 Cykelstigar nationellt

| Domaénstyrelsens officiella statistik for skogshushallning i Sverige (1922-1972) finns den arliga
byggnationen av cykelstigar representerad och darmed kan perioden foér anldggandet av denna
vagtyp erhallas. Epoken paborjades ar 1927 och avslutades ar 1955. Mellan aren 1927 och 1933
omnamns bara cykelstigarna som en del av den totala vagbyggnationen. Fran 1934 fram till och
med 1955 specificeras antalet byggda kilometer cykelstig. Férutom en kraftig uppgang i
byggandet vid decennieskiftet 1930/40-tal och en mindre topp 1944 sa sjunker byggandet av
cykelstigar generellt fran 1934 fram till 1955. Byggandet har sin hojdpunkt vid den trendbrytande
toppen kring 1940 da hela 455 kilometer cykelstig byggs (figur 19). Klassificeringen varierar
mellan aren, den gar fran att renodlat benamnas cykelstig fram till och med ar 1942 for att sedan
registreras som cykel och gangstig fran 1943 till 1946. Darefter fram till och med 1952 definieras
kategorin som cykel- och karrvéagar. Slutligen fran 1953 till och med 1955 presenteras de ater
endast som cykelstigar utan att slas samman med andra vag- eller stigtyper (Domanstyrelsen,
1922-1972). | borjan av 1950-talet beskriver man cykelstigarnas &ndamal som amnat for transport
av personal, proviant, material, med mera. 1954 beskrivs cykelstigarna endast som ett
provisorium,

”dér utbyggnad av permanent bilvignit for ndrvarande icke kan komma ifraga”
(Domanstyrelsen, 1922-1972).
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Aven andra organisationer an Domanverket hade forhoppningar pa cykelstigarna.
Medicinalstyrelsen argumenterade 1931 for uppférandet av cykelstigar for att mojliggora
tillvaratagandet av hjortron. Att tillgangliggora hjortronmyrarna skulle tillgodose
lokalbefolkningens behov av C-vitamin saval som for att skordarna skulle kunna inbringa
inkomster for densamma. Medicinalstyrelsens argument anvands i en skrivelse angaende
cykelstigar fran Norrlandskommittén 1945 till vad som kan férmodas vara ett flertal
overjagmastare (D, JsAr, E 2:5, V F).
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Figur 19. Antal fardigstallda km cykelstig per ar i sodra Sverige (Domanstyrelsen, 1922-1972)

4. Diskussion

De forsta artiondena av 1900-talet var en omvélvande period i Sodra Arvidsjaurs socken.
Skogsbruket genomgick vid denna tid stora forandringar och aktorer som Domaéanverket var i stort
behov av arbetskraft. En omfattande inflyttning till omradet skedde till f6ljd av de manga
arbetstillfallen som erbjods. Det fanns dock stora brister i infrastrukturen som krévde en Idsning
da de var ett tilltagande problem for saval skogsbruket som for den vaxande lokalbefolkningen
(Hoppe, 1945, Bergstrom, 1979).

Cykelstigarna i sodra Arvidsjaurs revir ar uppréattade under en relativt kort period Over i stort sett
hela studieomradet, &ven om inte alla finns kvar idag. Min avsikt ar att i diskussionen vidga
perspektiven om varfor utférandet av cykelstigarnas planering, konstruktion och underhall har
genomforts pa det sdtt som det gjorts; vilken nytta cykelstigarna har haft for omradet samt varfor
de har upprattats under den period som mina resultat visar. Jag kommer ocksa jamfora situationen
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I sodra Arvidsjaurs revir med hur cykelstigarna har behandlats nationellt. Med detta som
utgangspunkt kommer jag sedan att diskutera varfor en sa valutvecklad infrastruktur av
cykelstigar upprattades i just detta omrade. Jag kommer vidare att ge min syn pa i vilken
omfattning, hur och under vilka former renovering av studieomradets cykelstigar bor ske.

4.1 Planering, konstruktion och underhall

Till skillnad fran uppforandet av de statligt bekostade landsvagarna som leddes av sakkunnig
personal (Hoppe, 1945) sa var de enklare vagarna i Norrlandsskogarna stakade och planerade av
den personal som Domanverkets revir hade att tillgd (Hedstrom, 1920). | det material jag har
studerat framgar att planeringen framférallt utfordes av kronjagare under ledning av revirets
jagmaéstare. Planeringen har skett med stdd av en detaljerad instruktion for brytande av
cykelstigar som ar skriven ar 1933 specifikt for sodra Arvidsjaurs revir. Som del i planeringen
ingick aven att dela in strackorna i ackordsskiften med tillyxade markarer sa kallade palar eller
kilometerpinnar (figur 8) som de kallades i Jokkmokksomradet (Rautio, 2010). Sammantaget
tyder detta pa att stigarna har planerats av personal vars bristande erfarenhet har vagts upp av
noggranna instruktioner for arbetet. Jag anser att en av féljderna, av en sa intensiv utbyggnad av
cykelstigsnatet, bor ha varit att revirpersonalen sa smaningom erhéll en omfattande erfarenhet i
den hér typen av anldggningarbete.

Att med enkla medel astadkomma funktionsdugliga vagar for att avhjalpa bristen pa
kommunikationsmojligheter i Norrlands skogslandskap var under 1920-talet ett omskrivet amne
(Grenander, 1921, Hedstrom, 1920). Hedstrom (1920) ger en detaljerad instruktion om hur man
med lokalt material i form av jord, sten och tra kan bygga hallbara vagkonstruktioner. | sin artikel
beskriver aven Grenander (1921) hur vagen skall utformas med bankett, diken och stentrummor.
Instruktionerna for brytande av cykelstigar fran 1933 stammer vid jamforelse vél 6verens med
Hedstroms (1920) och Grenanders (1921) artiklar om anlédggning av enklare vagar. Cykelstigarna
skulle bade med diken och bankett sakras mot avspolning och rasrisk. Vid behov skulle
stentrummor sa kallade stensugar anldggas utmed stigarna, for att underlatta vattenpassage.
Féltinventeringen visar tydligt att material i form av mineraljord hade tillforts till
stigkonstruktionerna, nar prov med jordsond togs i stigbanken kan man se tva podsoleringar
ovanpa varandra. Vittringen har alltsa skett bade i den ursprungliga marknivan och sedan i den
palagda vagbanken (Brady och Weil, 2008, Eriksson et al., 2005). Flertalet stensugar aterfanns
ocksa i falt, de hade anlagts i allmant fuktiga partier eller dar vatten behdvde passera stigen. Mina
iakttagelser i falt av materialet i vagbanken och de ofta forekommande stensugarna tyder pa att
konstruktionsinstruktionerna fran 1933 har foljts samvetsgrant. Brofasten av tva typer iakttogs
under féltinventeringarna. Den forsta &r en konstruktion med brofésten av stenkistor och den
andra har konstruerats sa att en timring har byggts in i vagbanken som brofaste. Dessa
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konstruktioner beskrivs inte i det studerade kéllmaterialet, daremot k&nns konstruktionerna igen
fran Hedstroms (1920) artikel (bilaga 8). Sammantaget tyder detta pa att cykelstigarna i sédra
Arvidsjaurs revir har konstruerats enligt tidiga instruktioner for enkla skogsvégar.

Faltinventeringen har inte kunnat starka eller kullkasta uppgifterna fran Domanverkets
sammanstallningar angaende stigarnas bredd, detta pa grund av den stora variation mellan 0,9 och
2,5 meter som har uppmatts. Den stora variationen av stighredden har troligast berott pa tva
faktorer. For det forsta att stigarna har blivit omformade av anvandning och da framférallt av
fyrhjulingar under senare tid. For det andra hade jag vid tiden for faltinveteringarna inte klart for
mig att cykelstigarna var anlagda med bankett, vilken jag formodligen raknat in i bredden ett
flertal ganger. Vad som ddremot starker ett antagande att de angivna bredderna har efterlevts ar
beskrivningen av omradets cykelstigar som finns i reseberattelsen fran 1944. Har beskrivs aven
hur diken och bankett har anlagts samt att bombering av stigarna har skett pa det vis som
instruktionerna anger.

Nagot som kraftigt skiljer sig fran 6vrigt material fran studieomradet saval som annan
dokumentation angaende cykelstigar ar bron éver Storsund. Bron ar byggd dar cykelstigen
Pellobackskojan — Glommers sdg korsar sjon Stortrasket. Den &r konstruerad pa sa satt att
tvargaende bordlaggning av brador har spikats pa rundvirke som léper langs med bron och utgor
den dvre delen av den barande konstruktionen. Den 6vre delen har narats fast i bockar av
rundvirke som vilar pa sundets dybotten. Bron I6per 98 meter fran den 6stra stranden dar den
moter en stenpir pa den vastra stranden. Den har bron liknar ingen av de andra broarna utmed de
inventerade stigarna vare sig det géller langd eller konstruktion. Ar 1933 skickades en ritning pa
bron till jagmastaren i Arvidsjaur vilket tyder pa att det har var en speciell konstruktion som
maste synas av jagmastaren innan byggnationen startade. (Endast brevet som har medfolijt
ritningen finns kvar i det studerade materialet.) Ovriga broar i omradet har inte vilat pa
underlaget utan burits av sin konstruktion mellan broféastena. Den nést langsta bron som har
patraffats i den har studien &r den 6ver Stentraskbacken som var 9 meter lang och har byggts
mellan kraftiga brofasten i sten. Nar bron 6ver Storsund studerades i félt iakttogs att delar av
underredet vaxlar mellan att ligga i vatten vid hogvatten och dver vattenytan vid lagvatten vilket
har gjort att virket med tiden farit illa och ruttnat. Detta ar nagot som beaktas redan i forslaget pa
brokonstruktion som skickats till Jagmastaren i Arvidsjaur 1933. Har beskrivs att man skall
placera bockar pa botten som med tiden Iar ruttna. Man har medvetet uppfort bron med insikten
att den kommer att behdva ersattas. Vid bygget av bron 6ver Storsund har en annan bedémning
gjorts vad det galler hallbarhet &n den som verkar ha gjorts vid andra brobyggen i omradet. Jag
tror att detta beror pa att en sa lang bro med sjalvbarande konstruktion hade blivit alltfor dyr.
Strategin att anlagga en konstruktion som inom en relativt snar framtid kommer att masta
ersattas, skiljer sig fran 6vriga konstruktioner utmed stigarna dar man har bemédat sig for att det
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som anlagts ska vara bestandigt. Enligt min asikt tyder detta pa tva saker: for det forsta att det i
omradet fanns tekniskt kunniga personer (skolade eller inte), som kunde konstruera en nastan 100
meter lang bro, for det andra att det fanns mojlighet att franga instruktionerna nar sa ansags
nddvandigt.

| Doménverkets material 6ver sodra Arvidsjaurs revir beskrivs cykelstigarna som latta att fardas
utmed, raka och vél anlaggda leder som genomkorsar landskapet. Ett undantag for stigarnas
duglighet lyfts fram i materialet ndmligen cykelstigen mellan Hedberg och N. Bastusel dar
entreprendrerna ansett ackordet sa lagt satt att ordentlig réjning av sten inte hans med och darmed
omdjliggjorde sladdning. En intressant parantes &r att detta vittnesmal skiljer sig kraftigt mot
andra utsagor om ett forhallande hos de arbetande gentemot jagmastare och kronjagare, dar
revirpersonalen inte var nadgra man garna motsatte sig (Rautio, 2010). Sammantaget kan sagas att
vittnesmalen bekréftar att konstruktionen av stigarna i studieomradet har varit ambitios.
Konstruktionen har dessutom i de flesta fall utgjort en god grund for underhallsarbete med ett
ké&nt undantag det vill s&ga ovan ndmnda stig.

Cykelstigarna var konstruerade for att sénka de underhallskostnader som enklare stigar med
spangning gav upphov till de var dock dyrare att anldgga an de mer primitiva stigarna (Hoppe,
1945). | materialet fran Domanverkets arkiv finns en konstruktionsritning for en valt och en sladd
som skulle anvandas for cykelstigarnas underhall. Samma eller liknande redskap beskrivs aven i
den reseberéattelse som nedtecknades ar 1944 éver sodra Arvidsjaurs revir. Valten liknas vid en
jarnskodd trumma med konkav form som gav cykelstigarna lamplig bombering. Radien pa valten
maste vara mer eller mindre oanvandbar for andra slags vagar da den skulle passa de smala
cykelstigarna. Sladden var hastdragen med en efterhangande kratta och utrattade tva
arbetsmoment vid ett tillfalle. Den skrapade vagen samtidigt som den krattade in grus mot
vagbanans mitt. Enligt materialet var aven sladden specifikt konstruerad mot underhall av
cykelstigar. Min mening &r att ambitionen att utveckla specifika redskap bekraftar att
cykelstigarnas underhall fanns i fokus under epoken. Utvecklandet av underhallsredskap for
cykelstigarna tyder aven pa en framtidstro for projektet, ndgot som understryks av att man inom
revirforvaltningen efter att den sista dokumenterade stigen i omradet var byggd fortfarande
planerade nya cykelstigstrackningar.

Instruktioner for brytande av cykelstig savél som for anlaggande av cykelstig i kombination med
bilbasvég har specifikt upprattats for sodra Arvidsjaurs revir ar 1933. Instruktionen for
Doménverkets cykelstigar som Rautio (2010) beskriver utkom 1938. Den tar upp
byggnationsteknik och planering for cykelstigarna. De bada cykelstigsinstruktionerna paminner i
mycket om varandra. Konstruktionsidéer av den typ som cykelstigarna utgjorde var inget nytt pa
1930-talet. Detta framgar med tydlighet av Hedstréms (1920) och Grenanders (1921) artiklar i
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tidningen skogen. Fragan dr om det fanns nagon central instruktion pa detaljniva att folja 1931,
det ar da anlaggandet av cykelstigarna inleddes i sodra Arvidsjaurs revir. En méjlighet ar att
lokala Domanverksrevir kan ha uppréttat egna instruktioner da det har blivit aktuellt att bygga
cykelstigar i respektive revir. Jag anser att den instruktion som utgavs 1938 var ett utryck for att
man inom Doméanverket pa central niva ville dra nytta av de erfarenheter som fanns i de revir dar
mycket cykelstig redan hade byggts. Da skulle den lokala instruktionen fér sédra Arvidsjaurs
revir, kanske tillsammans med instruktioner fran andra omraden, statt som forlaga till den
nationellt utgivna arbetsinstruktionen.

4.2 Vilket syfte hade cykelstigarna i sodra Arvidsjaurs revir

Behovet av forbattrade fardforhallanden i Norrland for Domanverkets revirpersonal beskrivs av
Grenander (1921) i tidningen Skogen. For att tacka behovet menar Grenander ocksa att det ar
lampligt att anldgga enkla vagar dar lagsta standarden anpassas for motorcykel. | mitt
studieomrade har cykelstigarna utgjort en stor del av omradets infrastruktur. Vissa strackor har
breddats for att anpassas till karrtrafik. Stigarna har i 6vrigt planerats och byggts smalt for att just
avskracka tyngre trafik och da framforallt kérror. Jag menar darfor att cykelstigarna i sédra
Arvidjaur har planerats dels for fotgangare, men framférallt for cyklister i omradet. Tydliga
exempel pa detta ar kurvornas utformning samt den raka dragningen av stigarna. Min asikt ar att
cykeln om den var motordriven eller inte, darfor bor ses som den absoluta normen nar
cykelstigsnatet sodra Arvidsjaurs sockens upprattades.

Oavsett vem som fardas utmed en vég sé ar fragorna om pa vilket sétt man kan fardas och vad
man kan frakta pa vagen centrala. Gustav Rosén papekar & Lansstyrelsens vagnar att
cykelstigarna ej lampar sig for transporter av férnddenheter och &n mindre av sjuka och déda
(Rautio, 2010). Som tidigare namnts sa har inte heller studieomradets cykelstigar i ndgon storre
utstrackning varit avsedda for karrtrafik. Sammanfattningsvis tyder detta pa att frakt, i storre
utstrackning &n vad en person kunde bara med sig, inte var &ndamalet med cykelstigarna.

Cykelstigarna i omradet har i manga fall berort hushall vilket har dokumenterats i
sammanstallningen dver cykelstigar i sodra Arvidjaur fran 1940. Sa manga som 30 hushall har
berdrts av en grupp av endast fem stigar. Bade de inventerade cykelstigarna och 6vriga
cykelstigar i omradet gar mellan byar eller enstaka bostallen. En stor majoritet av hushallen i
sodra Arvidsjaurs socken bedrev smaskaligt jordbruk och var beroende av sasongsarbete i
skogsbruket (Bylund, 1947). Bilen som fardmedel var inte ett alternativ for de flesta
skogsarbetare da de ekonomiska forutsattningarna inte fanns forran under efterkrigstidens
hogkonjunktur (Hjelmstrom, 1959). Sammantaget anser jag att cykelstigarna var véalanpassade for
befolkningens behov, sett till de ekonomiska forutsattningarna i regionen och vilka
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fortskaffningsmedel som har varit tankbara. Baserat pa de redovisningar av hur manga hushall
som berdrs av respektive cykelstig tillsammans med stigarnas placering i forhallande till byar och
bostéllen sa ar min slutsats att det fanns ett mycket viktigt socialt syfte och nytta med
cykelstigarna. Framforallt ska man inte bortse fran att befolkningen i detta omrade gick fran att i
stor utstrackning ha varit vaglos till att pa knappa 10 ar ha blivit forsedd med utfartsvagar som
majliggjorde dagligt umgénge med annat &n direkta grannar.

En nytta med cykelstigarna var att sysselsatta arbetslosa under mellankrigstidens krisar.
Vagbyggen var under 1930-talet ett vanligt nddhjalpsarbete som administrerades av
Arbetsloshetskommissionen (Tornlund, 1996). Precis som andra végar byggdes cykelstigar som
nodhjalpsarbeten (Rautio, 2010). Foljdaktligen anser jag att man maste rakna med dessa
socialpolitiska och allmannyttiga aspekter bland andra motiv for anldggandet av cykelstigar,
allrahelst da statliga Domanverket var en stor aktor i projekten.

| den motion om cykelstigar som lades fram ar 1937 beskrivs de huvudsakliga syftena med
cykelstigarna sasom; tillvaratagande av skogliga resurser, samt att férse lokalbefolkning med ett
kommunikationsnat som mojliggjorde forsorjning. Vidare skulle lokabefolkningen ocksa gynnas
da cykelstigarna skulle framja barplockning, fiske och de boendes utévning som motionarer
(Rautio, 2010). Hur dessa syften har blivit tillgodosedda i sédra Arvidsjaurs revir ar svart att
precisera. Vad som daremot ar sékert ar att en valutvecklad infrastruktur i form av ett
cykelstigsnat fanns i sédra Arvidsjaurs revir, dér en stor majoritet av stigarna var byggda redan
1936. En valutvecklad infrastruktur bor ocksa ha varit nodvandigt for att uppfylla de syften som
1937 &rs motion talar om. Bade da motionen skrevs och da den centralt utgivna instruktionen for
anlaggning av cykelstigar 1938 gavs ut, var merparten av cykelstigsnétet i sédra Arvidsjaur redan
uppfort. Darfor ser jag det som troligt att sodra Arvidsjaur revir har statt som forebild for de
centrala idéer angaende vad som kunde astakommas med cykelstigar samt hur en sadan
infrastruktur skulle uppréttas.

4.3 Cykelstigsepoken

Nationellt tar cykelstigsepoken fart under andra halvan av 1920-talet enligt Domanverkets
statistiska arsbocker. Byggandet av cykelstigar avtog stadigt fran ar 1934 och framat bortsett fran
tva toppar i anlaggandet. Topparna bestar av en mindre i mitten pa 1940-talet, men framforallt
den stora toppen i inledningsskedet av 1940-talet da cykelstigsbyggandet kulminerade i Sverige.
Cykelstigarna anlades &nda in pa 1950-talet men var vid det laget en marginell foreteelse efter att
byggandet kraftigt hade ebbat ut under andra halvan av 1940-talet.

| sodra Arvidsjaurs socken borjar byggandet av cykelstigar ar 1931 och upphor i slutet pa
artiondet. En stegring i anlaggandet av cykelstigarna skedde i studieomradet fran 1934 till 1936,
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da den storsta totalstrackan per ar anlades. Fran 1936 sjunker anldggandet av cykelstigar.
Sammanfattningsvis har epoken varit intensiv, man har under 9 &r byggt 17 mil cykelstig. Ar
1944 kommenteras detta med att endast 4 mil aterstar for att gora cykelstigsnatet komplett.
Omradet har aven legat fore den nationella trenden och i princip har uppférandet av cykelstigar i
sodra Arvidsjaurs revir avslutats innan den nationella toppen intraffar ar 1940.

4.4 Cykelstigsnatet i sodra Arvidsjaur

En iakttagelse som gjordes vid faltarbetet var att man via omradets omfattande cykelstigsnat
fortfarande idag kan genomkorsa stora delar av sédra Arvidsjaurs kommun. | de
sammanstallningar som jag studerat &r det ocksa tydligt att manga av cykelstigarnas andpunkter
ansluter till andra cykelstigar. Flertalet byar och ensamgardar har natts via studieoradets
cykelstigar. Cykelstigsnatet ar ocksa nagot som syns i den karta 6ver cykelstigar och bilvagar
fran 1941 som Rautio (2010) presenterar. Tillsammans med tva andra socknar i sodra Norrbotten
utmarker sig sodra Arvidsjaurs socken med ett regelratt nat av cykelstigar och inte endast enstaka
strackor anlaggda i landskapet (Hoppe, 1945). Jag anser att s lange cykelstigarna underhdlls och
var i farbart skick sa gick det bra att cykla till de flesta av studieomradets byar och bostéallen.
Aven kronoparkerna i sédra Arvidsjaurs revir bor tack vare cykelstigarna ha varit vl
sammanlankade.

Kopplingen mellan cykelstigarna i studieomradet och skogsbruket ar uppenbar da de ar uppforda
av Domanverket och l16per genom Domanverkets kronoparker. Skogbrukets inverkan pa
cykelstigarnas omgivningar tydliggors ocksa av att de stracker sig genom omraden som bade har
kalavverkats och dimensionshuggits. Stigen Backnas — Vallen har dven legat i anslutning till ett
skogligt forsoksomrade for foryngringsforsok. | sin avhandling om kolonisationen av Norrbottens
kronoparker beskriver Bergstom (1979) hur synen pa skogsskotsel forandrades under tidigt 1900-
tal och hur ett flertal nya skogsskotselatgarder kom i bruk. Under 1920- och 1930-talen utfoérdes
stora arbetskravande skotselinsatser i form av dikning, plantering, sadd och hyggesrensning. De
nya skotselatgarderna 6kade arbetskraftsbehovet i skogsbruket vasentligt. Aven avverkningen
och flottningen kravde fortfarande stora arbetsinsatser. Klentimmeravverkningar var nagot som
tog fart under andra halften av 1920-talet och kravde proportionellt mycket mer arbete an de
traditionella avverkningsformerna. Dessa olika faktorer innebar att arbetskraftsbehovet pa
kronoparkerna i Norrbotten mer &n fyrdubblades fran 1920-talets mitt och fram till och med
andra varldskriget. Dessutom var flottningsforhallandena i sodra Arvidsjaurs revir ofordelaktiga,
eftersom Skellefte och Byske élvar &r relativt sma med flera sma fall och forsar redan i
kustlandets 6vre delar (Bylund, 1947, Bylund, 1956). Det ar darfor tankbart att bade
biledsflottning och rensning av flottleder och bifldden kravde tatare atgarder an i andra omraden,
vilket i sin tur skulle lett till ett forhallandevist stort behov for arbetare att réra sig i omradet.

42



Silferbrand beskriver i sin artikel om cykelstigar i flottningsforbundets arsbok (1941) hur
cykelstigar uppréttades just i syftet att underlétta flottning. I sin redogérelse av skogsvéagnétet i
norra Norrland beskriver Hjelmstom (1959) hur skogsbruket i perioder stod infér konkurrens vad
det géllde arbetskraft. En viktig konkurrensfordel var om skogsarbetarna hade goda méjligheter
att fardas till och fran olika arbetsuppgifter i skogen. Om infrastrukturen i ett omrade var
bristfallig fanns risken att arbetskraften sékte sig till omraden dar forhallandena var battre. Den
har konkurrensen var en viktig drivkraft for upprattandet av vagar pa Domanverksmark under
mellan- och efterkrigstiden. Revirpersonal hade ocksa nytta av cykelstigarna da de vid
inventering och planering snabbt kunde fardas genom stora omraden (Rautio, 2010). Aven om
tyngre transporter ej har varit lampliga pa cykelstigarna i sodra Arvidsjaurs revir sa har saval
skogsarbetare som revirpersonal dragit nytta av dessa. Att skogsbruket i reviret framforallt
anvande végar for persontransport och inte for timmer var inget isolerat fenomen. | Norrland var
flottning fram till och med andra varldskriget fortfarande det dominerande transportséattet for
timmer och lastbilstransporter var fortfarande sallsynt forekommande (Hjelmstrom, 1959).
Sammanfattningsvis anser jag att skogsbruket och da framforallt Doméanverket har dragit nytta av
cykelstigarna i omradet. | studieomradet har revirpersonal och skogsarbetare effektivt kunna
forflytta sig till sina tilldelade uppagifter i de olika kronoparkerna. Den viktigaste fordelen for
Doménverket forefaller dock ha varit att stérka sin position i konkurrensen om arbetskraft mot
andra skogliga aktorer.

De forbattrade kommunikationsmojligheterna for arbetskraften i sddra Arvidsjaurs revir var inte
en fordel endast for skogsbruket. Aven hushéllen i omradet drog i regel fordel av den utbyggda
infrastrukturen. | sédra Arvidsjaurs socken precis som i 6vriga norrlandska skogsbyggder var
arbetskraften och lokalbefolkningen i mycket stor utstrackning samma grupp under
mellankrigstiden (Bergstrém, 1979). Bebyggelsen i omradet var under 1900-talets forsta halft
mycket spridd och manga ganger vaglés (Hoppe, 1945). Det demografiska monstret i sodra
Arvidsjaurs socken gar att spara tillbaka till 1700-talet. Redan under Johan IlI:s tid anlades ett
lappkapell i Arvidsjaur for den da nomadiserande samiska befolkningen. Det dréjde dock dnda
till r 1700 innan Arvidsjaur efter manga ombildningar slutligen blev sjalvstandig socken. Fran
1730-talet hade Arvidsjaur en fast befolkning av préaster och klockare (Bylund, 1956) och endast
nagra artionden senare var det forsta nybygget i Glommerstrask etablerat (Bylund, 1947). | sina
studier av Pite Lappmarks kolonisation tar Bylund (1956) upp hur nybyggarna alltmer bérjade
etablera fasta bostallen i socknen. De som antog utmaningen att bryta ny mark var bade
manniskor fran kusten saval som delar av den samiska befolkningen redan levde i lappmarken.
De som foddes pa de nya bostéllena och inte fick drva sin fadernegard pa grund av de forstfoddas
arvsratt var ofta tvungna att dra vidare. Manga ganger brét de ny mark och uppréttade nya
nybyggen spridda i landskapet. Pa 1800-talet borjade skogsbruket bli en viktig kalla till utkomst
for manga av de boende i omradet (Bylund, 1947). Skogsbrukets behov av arbetskraft gjorde att
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manga manniskor fran kusten borjade flytta till Arvidsjaurs skogsbygder. Det var ofta arbetslésa
industriarbetare som bildade kolonat (Granstrom, 1997). Hoppe (1945) beskriver hur
bebyggelsen i Arvidsjaurs socken fortfarande ar 1943 utmarktes av manga smabyar och ensliga
bostallen utan utfartsvag och hela 5,4 % av befolkningen var vaglos. Endast tre socknar inom
Norrbottens lan hade hdgre andel vaglos befolkning. Detta trots att Arvidsjaurs socken hade
erfarit en storre utbyggnad av cykelstigar och andra vagar under 1930-talet 4&n manga
kringliggande socknar. Jag anser att bristen pa utfartsvéagar for lokalbefolkningen &r den troligaste
orsaken till att sa mycket cykelstigar uppfordes just i sédra Arvidsjaurs socken, oavsett om det
handlade om att underlatta for gruppen i egenskap av boende i omradet eller som Domanverkets
arbetskraft.

En bidragande faktor for skillnaderna vad det géller uppforande av cykelstigar i olika omraden, sa
som sodra Arvidsjaurs och kringliggande revir, skulle kunna tillskrivas lokalt intresse och asikter
hos revirets personal. Jag haller det for troligt att de tydliga skillnader som finns mellan varandra
intilliggande revir inte enbart borde bero pa yttre omstandigheter utan ocksa till viss del hur man i
olika forvaltningar hanterade problem och behov som uppstod.

Sverige hade vid sekelskiftet 1800-/1900- tal kommit att bli ett land i férandring. ’In med det nya
ut med det gamla” var en mentalitet som radde saval i skogen som i samhallet i stort. Nya satt att
I6sa saker var bra och det géllde att komma ur gamla hjulspar (Jensen, 2011). Det var kostsamt
att anlagga vagar och har tror jag att den lokala revirforvaltningen har lyft blicken fran de
traditionella karr- och bilvagarna. De har formodligen studerat texter som Hedstroms (1920) och
Grenanders (1921) artiklar dar de utvecklar sina idéer om vaganlaggning i tidningen skogen. Min
uppfattning ar att forvaltningen i sédra Arvidsjaur har varit véldigt tidiga med att se vardet i att
anlagga en sammanhangande infrastruktur av cykelstigar. Vilket senare verkar ha lett till att
omradet blivit ett foredome for vad som kunde astadkommas med cykelstigar saval som hur de
skulle upprattas pa ett effektivt och hallbart satt. Inflyttningen som ska ha pagatt anda till 1950-
talet i omradet (Granstrom, 1997) tyder pa att det var attraktivt att bo har. Argumentet att
cykelstigarna skulle ha spelat en viktig roll for att gora omradet attraktivt for inflyttning kanns
inte lAngsokt. Cykelstigarna har underlattat vardagen for de boende, men ocksa deras mojlighet
att forvarvsarbeta. En slags feedbackeffekt kan alltsa ha uppstatt dar befolkningen vaxer pa grund
av en utvecklad infrastruktur och i sin tur kraver en utbyggnad av den samma.

4.5 Cykelsstigarnas framtid

Faltinventeringen vittnar om att cykelstigarnas konstruktion har varit hallbar, trots att de flesta
strackorna inte har underhallits pa manga artionden &r de fortfarande i gott skick. I falt iakttogs
ocksa nyttan med stensugarna. Dar stensugarna har rasat eller bara ar igensatta ar stigen ofta
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bortspolad eller 6verstigen av vatten. Pa de flesta stéallen dar stensugar ar anlagda ar de
fortfarande fungerande och man kan torrskodd passera vatare partier i terrangen.
Brokonstruktionerna har hallit relativt val och d&ven om broarnas bordlaggning har rasat ar ofta
den barande konstruktionen eller broféasten kvar. Mdda har lagts for att uppfora robusta och
hallbara konstruktioner som skulle vara tjanliga lange och under manga olika
barmarksforhallanden. Med detta som bakgrund anser jag att de cykelstigar som jag besokt har
uppforts pa ett satt som varit val anpassat till den omgivande terrangen, nagot som resulterat i
gedigna végstrackor vilka vl har statt emot tidens tand.

Jag har funnit att cykelstigarna har strackt sig mellan byar och bostéllen och i allra hdgsta grad
har paverkat de boende i omradet. De kontrakt for uppforande av cykelstigar som jag har studerat
for strackorna Falkbo — Brunmyrheden samt for Pellobacken — Glommers sag, visar att de som
bodde i omradet aven var de som anlade stigarna. Jag anser darfor att de ar en del av
kulturlandskapet och darmed bor betraktas som kulturminnen. Vdgar betraktas oftast inte som
kulturminnen, men bor bli det som en del av kulturlandskapet (Rui, 2006). All kultur &r viktig,
det ar en fraga om var identitet och historia. De objekt som véljs ut som bevarandevarda avgors
av vara perspektiv och sallningen &r darfor en subjektiv process (Hagstrom, 2004). Cykelstigarna
ar ett minne fran en dynamisk period i Norrlandsk historia. Jag anser darfor att de bor tillvaratas
och skyddas som kulturminnen, allrahelst da de fortfarande é&r tillgangliga och kan vara till nytta
for manniskor i omradet. Cykelstigarna skulle fortfarande kunna leva upp till de sociala syftena
som rorde framjande av barplockning, fiske och motion.

Kulturreservat gor det mojligt for kommuner och lansstyrelser att skydda sammanhangande
kulturmiljoer (Miljobalken, 1998). Den har formen av reservat inrattades som ett instrument i
miljobalken 1999, det har dock sedan dess framférallt premierat jordbruk- och odlingslandskap.
Nagot som &r tongivande for dessa reservat ar vard och skotsel av de landskap dar de har
uppréattats (Nauclér, 2011). Cykelstigarna i sédra Arvidsjaur kommun bildar ett natverk som
knyter samman ett landskap dar manniskan tydligt har satt sin pragel. Cykelstigarna i sodra
Arvidsjaur kommun sticker ut genom att de bildar en gedigen infrastruktur. En mycket speciell
foreteelse i det svenska kulturlandskapet skulle forsvinna med cykelstigarna i detta omrade. Jag
anser darfor att cykelstigarna och deras omgivning i sédra Arvidsjaurs kommun utgér en god
kandidat for ett sdant reservat.

Cykelstigarna i sodra Arvidsjaurs kommun férekommer idag som glémda igenvéaxta stréckor
saval som helt forodda, forsvunna eller 6verbyggda. Sedan finns ocksa de som fortfarande &r i
farbart skick och trafikerade av nutida resendrer. Att restaurera alla cykelstigar ar, enligt min
asikt, inte bara orealistiskt utan heller inte att foredra. Jag anser att de bortglomda oanvanda
stigarna bor lamnas ifred for ingrepp av olika slag, bade restaurering och mer forodande atgérder.
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De bor Iamnas som de ar i egenskap av sitt historiska vérde. De trafikerade stigarna utséatts for
stort slitage och kommer med tiden att tappa karaktér och egenskaper som brukbara fardvégar.
Trafikerade cykelstigar tycker jag darfor ar lampliga att restaurera och underhélla. Da
restaurering av cykelstigarna utfors ar det lampligt att i mojligaste man varna om deras karaktar
och ursprungskonstruktion. Hast forekommer inte langre vid bygge och underhall av vagar, men
idag finns tillgang till fyrhjulingar och andra redskap som &r bra alternativ. Instruktioner finns
kvar sedan uppforandet och det &r inte avlagset att tanka sig en 6verforing till modern teknik vad
det géller anlaggning och underhall. Att pa vagbankarna tillfora bindande jord pa grévre
markstruktur och grus pa finare med efterfoljande sladdning och bombering ar atgarder som de
flesta strackor som jag inventerat ar i behov av. De konstruktioner som idag finns kvar, sa som
broar, stensugar, stenpirar och terrasseringar bor varnas. Om det inte gar att skonsamt renovera
befintliga konstruktioner bor dessa istéllet byggas over sa att den ursprungliga konstruktionen
finns kvar sa intakt som mojligt. Detta blir extra viktigt da det pa olika stigar dyker upp
konstruktioner som tidigare inte har iakttagits, exempel pa sadana &r bron éver Storsund och de
stensugar som aterfunnits i sodra Arvidsjaurs kommun men inte har iakttagits i
Jokkmokksomradet (Rautio, 2010). Cykelstigarna i omradet trafikeras i stor utstrackning av
fyrhjulingar och riskerar att koras sonder eftersom den ursprungliga stigbredden pa 0,9 meter inte
ar nog bred. Att bredda stigarna ar da ett alternativ. Redan under cykelstigarnas storhetstid fanns
forslag pa breddning till 1,5 meter pa vissa strackor. Breddningen pa 1930-talet var tankt for
kérrtrafik. Dagens breddning skulle riktas mot ett annat fordon syftet ar dock snarlikt och darfor
anser jag det rattfardigat for att radda konstruktionerna.

Underhallsarbete i form av rensning av igensatta stensugar och réjning av invaxande trad skulle
formodligen forlanga livslangden pa manga av cykelstigarna. Om medel for mer genomgripande
restaurering saknas skulle detta fungera som en skyddande atgard sa att stigarna inte spolas av
eller spréngs av rotter.
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6.2 Ej publicerat material

Landsarkivet Harndsand

(D) Doménverkets arkiv

(JsAr) Jagméstaren i sédra Arvidsjaurs revir (1916-1967) arkiv

(D, JsAr, B 1:8) Koncepthocker B1:8 ar 1933

(D, JsAr, B 1:8, I CV) Instruktion vid brytandet av Cykelvagar 1933 Sodra
Arvidsjaurs revir.

(D, JsAr, B 1:8, | B&CV) Instruktion vid brytande av bilbasvag i kombination
med cykelvag sodra Arvidsjaurs revir, ar 1933

(D, JsAr, E 2:5) Reglering av forvaltningsomraden och bevakningstrakter E 2:5

1876-1967

(D, JsAr, E 2:5,V OA) Véagar — 6vriga arenden 1941-1942

(D, JsAr, E 2.5,V F) Véagplaner och forslag 1938-1946

(D, JsAr, E 2:5, CV) Cykelvéagar 1933-1938

(D, JsAr, E 2:5,CV, S-L) Vagen Storsundet - Lillsandberget

(D, JsAr, E 2:5, CV, G-B) Vagen Genliden — Brunmyrheden

(D, JsAr, E 2:5, CV, VLA-B-G-V) Vagen Landsvéagen Abborrtrask — Brunmyrheden —
Genlidkojan — Vestlundagard

(D, JsAr, E 2:6) Végar inklusive cykelstigar &gofred E 2:6 1930-1948

(D, JsAr, E 2:6, V CS) Végar — cykelstigar 1937-1944

(D, JsAr, E 2:6, F) Forsoksytor 1930-1941
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7. Bilagor

7.1 Bilaga 1, Karta dver vagar, cykelstigar och stigar

Bilaga 1. Karta dver cykelstigar, stigar och végar bade uppférda och planerade fran 1941,
Overjagmastarens i 6vre Norrbottens distrikt sakordningshandlingar (Rautio, 2010).
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7.2 Bilaga 2, Kvalitativ inventering Pellob&ackskojan — Sdgdammen

Bilaga 2. Tabell 6ver den kvalitativa inventeringen utmed stigen Pellobackskojan — Glommers

sag.

Cykelstigen Pellobackskojan — Sagdammen kvalitativ

RT 90
Obje Typ Komentar Prov Koordinat y Koordinat x
kt
1 Nybygge Overgivet av familjen Levander 65,32748924 19,39506956
(Samisk familj)
2 Lada Inrasad 65,32597387 19,39278784
3 Bro Fallen 65,27594657 19,48576964
4 Bro Fallen 65,29689521 19,42708793
5 Santag 65,32249664 19,39193842
6 Sten 65,32222942 19,39208292
Delad
7 Hastsko Pa trad 65,31222738 19,39329059
8 Blacka Bjork 1999 65,30583375 19,40565499
bjork
9 Bro Fallfardig (borrprov taget borr) 65,33791121 19,39506319
10 Blacka 1973 65,34543062 19,42469113
11 Blacka 1997 65,34489267 19,42871369
12 Bro Sagprov 65,27695064 19,48033758
13 Bro Sagprov 65,27665618 19,48234613
14 Fallen Bro 65,27594657 19,48576964
15 Bro 65,29689521 19,42708793
16 Bro Timmerkonstruktion 65,29628961 19,42614782
17 Bro 65,34671003 19,4312871
18 Domankoj Skogsarbetarkoja 65,35050259 19,43086423
a
19 Stubbe Lumpad rotstock 65,35050259 19,43086423
(dimensionsavverkning)
20 Lada Staende 65,34502745 19,43250624
21 Lada Fallen 65,34465428 19,43218882
22 Bostalle 65,343767 19,433542
23 Underligg = Genomgaende stav, 44,6 m 65,3447735 19,4304515
are Fran ostra stranden
24 Underligg  Genomgaende stav, 44,6 m 65,3447735 19,4304515

are

Fran ostra stranden
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25

26
27
28

29

30

31

32
33
34
35
36
37

Stolpe

Med
Med

Underligg
are
Med

Med
Bro

Tall
Tall
Tall
Tall
Tall
Tall

Stolpe i dyn, 68,1 m Fran Ostra
stranden
60,1 m Fran 6stra stranden

59,8 m Fran 6stra stranden
59,5 m Fran 6stra stranden

Med, med hal for traplugg,
50,5 m Fran 6stra stranden
Med, med traplugg kvar, 5,4 m
Fran ostra stranden

Bro 98 m tradel, 0-98 m Fran
Ostra stranden

Allé 1, Oster om stig, tot.alder
Allé 2, Vaster om stig, tot.alder
Allé 3, Oster om stig, tot.alder
Allé 4, Oster om stig, tot.alder
Allé 5, Oster om stig, tot.alder
Allé 6, Vaster om stig, tot.alder

1914

1960
1941
1950
1939
1941
1939

65,3447735

65,3447735
65,3447735
65,3447735

65,3447735

65,3447735

65,3447735

65,27952438
65,27989696
65,28132984
65,28194952
65,2825842

65,28276357

19,4304515

19,4304515
19,4304515
19,4304515

19,4304515

19,4304515

19,4304515

19,47222817
19,47140322
19,46896141
19,46785139
19,46618808
19,46531628
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7.3 Bilaga 3, Kvalitativ inventering Backnas — Vallen

Bilaga 3. Tabell dver den kvalitativa inventeringen utmed strackan Béacknés — Vallen.

Cykelstigen Backnas — Vallen Kvalitativ

RT 90
Obj Epitet Komentar Prov Koordinat y Koordinat x
ekt
1 Stentrumma Overliggare 140X100 cm 65,45882545 18,93939712
2 Stenpir Med genomrinning 65,45686961 18,94381355
3 Stentrumma 65,45546045 18,94758976
4 Stentrumma  Trasig, overliggaren borta 65,44968347 18,96036982
5 Avgravd as Gjort for att jamna ut stigens 65,42433785 19,00947629
topografi

6 Intakt stig 30cm 65,44154137 18,97502163
7 Intakt stig 21cm 65,44154137 18,97502163
8 Intakt stig 18 cm 65,44154137 18,97502163
9 Intakt stig 230 cm 65,44154137 18,97502163
10 Intakt stig 190 cm 65,44154137 18,97502163
12 Strackning Sagprov pa

over myr forstarkningsmaterial 65,44896674 18,9617662
13 Strackning Sagprov pa

over myr forstarkningsmaterial 65,44896674 18,9617662
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7.4 Bilaga 4, Kvalitativ inventering Mausjaur — Grundtraskliden

Bilaga 4. Tabell dver den kvalitativa inventeringen utmed strackan Mausjaur — Grundtréskliden.

Cykelstigen Mausjaur — Grundtraskliden Kvalitativ

Obj Epitet Kommentar Koordinat x Koordinat y

ekt

1 Ny bro Gamla brorester kvar vid bro 65,51239922 18,7377432

2 Ny bro Ombyggd 65,47245727 18,87381242

3 Rédmalad 8,5x8,5x100 65,47241167 18,87247156
sentida stolpe

4 Ny bro Rester vid sidan 65,47264175 18,86270128

5 Stentrumma Igenrasad 65,50541491 18,75687397

6 Stentrumma 65,47336671 18,85900218

7 Rodmalad 8,5x8,5x100 65,47388446 18,85798646
sentida stolpe

8 Bro Stenkista som brofaste 65,47464218 18,85636574

9 Stentrumma 65,47605135 18,85286721

10  Stentrumma 65,47611664 18,85216967

11  Rodmalad 8,5x8,5x100 65,47615411 18,85156525
sentida stolpe

12  Nybyggd bro 65,50766621 18,75083405

13  Rodmalad 8,5x8,5x100 65,47864948 18,83153468
sentida stolpe

14  Nybyggd bro,  Stenkista vid brofaste 65,4770793 18,84427819

15  Fallen bro Forsok till 6verbyggnad som 65,48234146 18,81723826

fallit igen

16 Ny bro 65,47879742 18,83074394

17 Rodmalad 8,5x8,5x100 65,48326297 18,8151437
sentida stolpe

18  Stentrumma 65,48558542 18,80431487

19 Stentrumma 65,48615137 18,80353938

20  Stentrumma 65,48759993 18,8016988

21 Stentrumma Ogamn ovan, gamn nedan 65,48816906 18,79985964

22 Rodmalad 8,5x8,5x100 65,48837107 18,7990792
sentida stolpe

23 Stentrumma 65,48985953 18,7956313

24 Stenpir med Pir 64-65 ovan 66-67 nedan 65,49016253 18,79438232

trumma snett
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25
26

27
28
29
30
31

32

33
34
35
36
37
38

39
40

41
42
43
44
45

46
47
48
49
50
51

genom
Stentrumma
Rédmalad

sentida stolpe

Stentrumma
Stentrumma
Stentrumma
Stentrumma
Terras i sten

12 mlang
Rédmalad

sentida stolpe

Stentrumma
Stentrumma
Stentrumma
Stentrumma
Stentrumma
Gammal bro

Stentrumma
Rédmalad

sentida stolpe

Stentrumma
Stentrumma
Stentrumma
Stentrumma
Roédmalad

sentida stolpe

Bro nybyggd
Blacka 1
Blacka 2
Blacka 3
Blacka 4
Blacka 5

8,5x8,5x100

8,5x8,5x100

70 ovan, 71 nedan
Trasig

Oversta lagret av stockar gar
in i banken

8,5x8,5x100

Igensatt

8,5x8,5x100

Mitt emot blacka 5
Mitt emot blacka 4

1960
1962
1960
1961
1971

65,49369307
65,49505672

65,49580523
65,49635181
65,49723753
65,4986974

65,50078391

65,50102523

65,50121315
65,50176283
65,50227732
65,5033186

65,50386594
65,50401153

65,50469298
65,50597038

65,5064401
65,50813912
65,5094995
65,51040684
65,51054439

65,47243581
65,48659997
65,50057637
65,49747784
65,49227226
65,49227226

18,788345
18,78796329

18,78613612
18,78477029
18,78254036
18,77880447

18,77291182

18,77186174

18,77128464
18,76872137
18,76719017
18,76340867
18,76069997
18,76022866

18,75861716
18,75466107

18,75424666
18,74828386
18,74424596
18,74171781
18,74132219

18,87891951
18,80305147
18,77316219
18,78169966
18,78864633
18,78864633
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7.5 Bilaga 5, Kvalitativ inventering Falkbo — Brunmyrheden

Bilaga 4. Tabell dver den kvalitativa inventeringen utmed strackan Falkbo — Brunmyrheden

Cykelstigen Falkbo — Brunmyrheden Kvalitativ

RT 90
Obj Epitet Kommentar Prov Koordinater x Koordinater Y
ekt
1 Stentrumma 65,47599401 19,18655514
2 Bro, nybyggd 65,47784247 19,18449311
3 Stentrumma 65,47995371 19,18208398
4 Stentrumma 65,48042829 19,18143581
5 Stentrumma 65,48243316 19,17700262
6 Stentrumma 65,4827976 19,17556403
7 Doserad kurva 65,48576069 19,17273615
8 Stentrumma 65,48685118 19,16857554
9 Stentrumma 65,48793814 19,16561605
10  Stentrumma 65,48862496 19,16367816
11  Stentrumma 65,49284466 19,15112534
12 Stentrumma 65,49169566 19,14722004
13  Doserad kurva 65,49161059 19,147126
14  Stentrumma 65,48883794 19,14670967
15  Stentrumma 65,48853024 19,14478468
16 Doserad kurva 65,48804225 19,13546786
17 Bro, nybyggd 65,48510137 19,12869293
18 Stentrumma 65,48434205 19,12646435
19  Stentrumma 65,48363739 19,12304931
20  Bro, nybyggd 65,48337319 19,12161232
21  Stentrumma 65,48312961 19,11664898
22 Bro, nybyggd 65,48061814 19,108412
23 Bro Bron borta, stenfundament 65,4800066 19,10758068
24 Stentrumma 65,47237881 19,09342415
25  Stentrumma 65,4654158 19,08757869
26  Stentrumma 65,46510433 19,08695332
27  Stentrumma 65,46126617 19,08130341
28  Stentrumma 65,45970311 19,07866068
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7.6 Bilaga 6, Sammanstallning 6ver cykelstigarna i sddra Arvidsjaur

Bilaga 6:a Sammanstallning 6ver cykelstigarna i sodra Arvidsjaurs revir ar 1940, sid 1.
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Bilaga 6:a sammanstallning éver cykelstigarna i sédra Arvidsjaurs revir ar 1940, sid 2.

60



Bilaga 6:b Utdrag ur en sammanstallning av cykelstigarna i sédra Arvidsjaurs revir 1940.
Tabellen visar hur manga hushall som har berérts av enskilda eller grupper av cykelstigar i

omradet.

Stigens namn

Antal hushall som beréras

Vi
Vil

Xl
Xl
X
XV
XV
XVI
Xvil
XIX
XX
XXI

Xvil
XXII

XXIII
XXIV
XXV

Nordansas - V. Kikkejaur

Vag | - Wokslidens kol.
Langtrask - Grandal

Slagnas - Klemetsnas
Grundtrasklidvagen - Manstrask
Grundtrasklidvagen - Mausjaure
Mausjaure (Vallen) - Backnas
Vag VIl - Brunmyrheden
Hedberg - Nya Bastusel
Rismyrheden - Backnas
Vestlunda - Falkbo

Véag Xl - Brunmyrheden
Nordlunda - Mausviken

Baksel - Siksjon

Pettersberg - Naverliden

Nyvall - Bilbasvag. XVII

Vag XVI - Myrtrask

Vag XVI - Sandtrask

Siksjokol - Svantrask

Svantrask - Granhult

Vag XVI - Glommerstrask
Vag XVI - Glommerstrask
Lidmyrliden - Gallejaur

Vag | - Stromudden
Vag | - Vag lll
Naverliden - Skogtrask

Dunkaliden - Centrada dedear Pa Njpunkeln, inkl. bivagar
Nyland - Branntrask

5

3

12

10

30

12
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Bilaga 6:c Utdrag ur en sammanstélining av cykelstigarna i sddra Arvidsjaurs revir 1940.

Tabellen visar bredd pd “normal” mark och myr, om végbank &r anlagd, om det finns 6nskemél
pa breddning och da i hur manga km samt stigarnas langd.
Stigbredd
Nra Kronopark Bendmning a stigen Normalt Myr Bank m. Ifragasatt Langd
vag m. m. breddning a km.
km

I Woksliden Nordansas - V. Kikkejaur 0,9 0,9 \' 9,5
1] Woksliden Vag | - Wokslidens kol. 0,9 0,9 v 1,6
[} Woksliden Langtrask - Grandal 0,9 0,9 \' 2 12,9
\Y; Ledfat Slagnas - Klemetsnas 0,9 0,9 v 20,8 20,8
Vv Svérdlandet  Grundtrasklidvagen - Manstrask 0,9 0,9 \' 4 4
VI Hedeberget Grundtrasklidvagen - Mausjaure 0,9 0,9 v 9,5
Vi Krutberget Mausjaure (Vallen) - Backnas 0,9 0,9 v 9,1 9,1
VI Krutberget Vag VIl - Brunmyrheden 0,9 0,9 v 3,7
IX Hedeberget Hedberg - Nya Bastusel 0,9 0,9 v 11,5 11,5
X Krutberget Rismyrheden - Backnas 0,9 0,9 v 6,5
Xl Laxbacken Vestlunda - Falkbo 0,9 0,9 \' 13,6
Xl Laxbacken Nordlunda - Mausviken 0,9 0,9 v 15
Xl Wagtrask Vag Xl - Brunmyrheden 0,9 0,9 ' 7,2
XIv Siksjo Baksel - Siksjon 0,9 0,9 v 1,9
XV Naverliden Pettersberg - Naverliden 0,9 0,9 v 3,1 3,1
XVI Tjarnheden  Nyvall - Bilbasvag. XVII 0,9 0,9 \' 4 5
XVIIl  Tjarnheden  Vag XVI - Myrtrask 0,9 0,9 v 1,5 44
XIX Sandberget  Vag XVI - Sandtrask 0,9 0,9 v 4,6
XX Siksjo Siksjokol - Svantrask 0,9 0,9 v 7,8
XXI Siksjo Svantrask - Granhult 0,9 0,9 v 5,2
XVIII Vag XVI - Glommerstrask 09resp3,0 0930 V
XXII Lidmyrliden - Gallejaur 0,9 0,9 v
XXl Woksliden Vag | - Stromudden 0,9 0,9 v
XXIV  Woksliden Vag |- Vaglll 0,9 0,9 v
XXV Naverliden Naverliden - Skogtrask 0,9 0,9 v
XXVI 0,9 0,9
XXVII 0,9 0,9
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Bilaga 6:d Utdrag ur en sammanstallning av cykelstigarna i sodra Arvidsjaurs revir 1940.
Tabellen visar byggnadsar, anlaggningskostnad samt underhallskostnad for respektive stig.

Nra Kronopark Bendmning a stigen Nybyggnadskostna Underhallskotna
vag dperm d per km
Fardigbrutna cykelstigar

I Woksliden Nordansas - V. Kikkejaur 1935- 0,59 kr 10,72 kr
1] Woksliden Vag | - Wokslidens kol. -37 0,59 kr 10,72 kr
[} Woksliden Langtrask - Grandal 1936-37 0,66 kr
\Y; Ledfat Slagnas - Klemetsnas 1932-36 0,59 kr 6,5 kr
Vv Svardlandet Grundtrasklidvagen - Manstrask 1933-37 0,5 kr 32,5 kr
W Hedeberget Grundtrasklidvagen - Mausjaure 1933-36 0,55 kr 10,53 kr
Vil Krutberget Mausjaure (Vallen) - Backnas 1932-34 0,49 kr
VI Krutberget Vag VIl - Brunmyrheden 1934-36 0,69 kr
IX Hedeberget Hedberg - Nya Bastusel 1931-36 0,48 kr
X Krutberget Rismyrheden - Backnas 1933-36 0,61 kr 16,93 kr
Xl Laxbacken Vestlunda - Falkbo 1933-36 0,52 kr 24,62 kr
Xl Laxbacken Nordlunda - Mausviken 1932-35 0,54 kr 12,33 kr
Xl Wagtrask Vag Xl - Brunmyrheden 1935-37 0,33 kr -
X1V Siksjo Baksel - Siksjon 1933-34 0,54 kr
XV Naverliden Pettersberg - Naverliden 1933-35 0,79 kr 14,52 kr
XVI Tjarnheden Nyvall - Bilbasvag. XVII 1933-35 0,58 kr 49 kr
XVII Tjarnheden Vag XVI - Myrtrask 1932-35 0,74 kr
XIX Sandberget V&g XVI - Sandtrask 1935-36 0,67 kr 13,26 kr
XX Siksjo Siksjokol - Svantrask 1933-35 0,53 kr 3,85 kr
XXI Siksjo Svantrask - Granhult 1932-35 0,43 kr 2,31 kr

Medeltal 1933-35 0,574 kr 9,61 kr
XVII Vag XVI - Glommerstrask 0,99 kr 3,93 kr
XXII Lidmyrliden - Gallejaur 0,6 kr 3,06 kr

Ar 1940 paborjade cykelstigar
XX Woksliden Vag | - Stromudden 1937-
XXIV Woksliden Vag | - Vag lli 1937-
XXV Naverliden Naverliden - Skogtrask 1937-
Ytterligare foreslagna
XXVI Svérdlandet, Dunkaliden — Centrala delar pa
Avaviken, Njounkeln, inkl. bivagar
Njounkeln

XXVII Skattan
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Bilaga 6:e Utdrag ur en sammanstélining av cykelstigarna i sddra Arvidsjaurs revir 1940.
Tabellen visar hur manga kilometer av respektive stig som har anvénts av olika fordonstyper

samt totallangden for varje stig. Forkortningarna star for: C: cykel, Mc: motorcykel, Mcs:
motorcykel med sidovagn, K: karra och Sl: slade.

Kronopark Bendmning a stigen Anvianda fordon
Nra C. Mc. Mcs. K. SI.  Langd
vag km km km km km Km

Woksliden Nordansas - V. Kikkejaur 9,5 9,5 9,5
| Woksliden Vag | - Wokslidens kol. 1,3 1,3 1,6
Il Woksliden Langtrask - Grandal 12,9 12,9 5 12,9
11 Ledfat Slagnas - Klemetsnas 20,8 20,8 20,8
v Svardlandet Grundtrasklidvagen - Manstrask 4 4 4
\Y Hedeberget Grundtrasklidvagen - Mausjaure 9,5 9,5 9,5
VI Krutberget Mausjaure (Vallen) - Backnas 9,1 9,1 9,1
Vil Krutberget Vag VIl - Brunmyrheden 3,7 3,7 3,7
VI Hedeberget Hedberg - Nya Bastusel 11,5 11,5 11,5
IX Krutberget Rismyrheden - Backnas 6,5 6,5 5 6,5
X Laxbacken Vestlunda - Falkbo 13,6 13,6 13,6
Xl Laxbacken Nordlunda - Mausviken 15 15 15
Xl Wagtrask Véag Xl - Brunmyrheden 7,2 7,2 7,2
Xl Siksjo Baksel - Siksjon 1,9 1,9 1,9
XV Naverliden Pettersberg - Naverliden 3,1 3,1 3,1
XV Tjarnheden Nyvall - Bilbasvag. XVII 5 5 5
XVI Tjarnheden Vag XVI - Myrtrask 4,4 4,4 1,5 4,4
XVIII Sandberget Vag XVI - Sandtrask 4,6 4,6 4,6
XIX Siksjo Siksjokol - Svantrask 7,8 7,8 7,8
XX Siksjo Svantrask - Granhult 5,2 5,2 5,2

summa 156,9

XVIII Vag XVI - Glommerstrask 10,7
XXl Lidmyrliden - Gallejaur 19,6
XX Woksliden Vag | - Stromudden 6,7 6,7
XXIV Woksliden Vag |- Vaglll 7 7
XXV Naverliden Naverliden - Skogtrask 3,1 3,1
XXVI Svardlandet, Dunkaliden — Centrala delar pa 23 23

Avaviken, Njoukeln Njounkeln, inkl. bivagar
XXVII Skattan Nyland - Branntrask Ca7 Ca?
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7.7 Bilaga 7, Brev till jagmastaren i Arvidsjaur

Bilaga 7 Brev till jagmastaren i Arvidsjaur angaende bron 6ver storsund sida 1.
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Bilaga 7 Brev till jagmastaren i Arvidsjaur angaende bron 6ver storsund sida 2.
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7.8 Bilaga 8, Hedstroms konstruktionsritningar

Bilaga 8 Hedstroms ritningar ur tidningen Skogen 1920.
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Fig. 2. Profil av vig i myr.
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Fig. 3. Profil av viig 4 sidlutande mark,

Fig. 4. Profil av viig med oxeldll{c
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Fig, 10. Bro med kistor.
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